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Перед вами четыре кадра, запечатлевших четы- 
ре мгновения из жизни уходящего года. Новые 
модели ижевских мотоциклов «Юпитер— 5КТ» и 
«Планета— 5». Бригадир хозрасчетной «бригады 
ПО €<Омскшина» Ю. Аблов за сборкой покрышек. 
Участок вступившей в строй транскавказской 
автомагистрали. Госприемка на КамАЗе. 

Всего четыре рядовых кадра, но и в них мы 
ощущаем пульс перестройки, ускорения, обнов- 
ления — все то, чем жил наш народ в уходя- 
щем году. Нелегким, напряженным был 1987-й — 
второй год двенадцатой пятилетии, в которой 
решается поистине революционная задача — 
прочно встать на путь ускоренного социально- 
экономического развития страны. И в то же время 
это был радостный год — мы отмечали 70-летме 
Великой Октябрьской социалистической револю- 
ции. От октябрьских дней 1917-го пролег путь, 
пройденный нашим народом, путь, соединивший 
воедино наше прошлое, настоящее и будущее. 

Мы прощаемся со старым годом и ждем 
прихода нового, связывая с ним надежды на еще 
большее ускорение темпов нашего продвижения 
курсом ХХѴІІ съезда партии. 

Фото Е. Загуляева, Б. Клипиницера, 
Г. Киквадзе, М. Медведева (ТАСС| 
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ІІІИНЕОМУ ОЕТМ 


Работа над этим, последним номером журнала уходящего года завершалась еще 
в ту пору, когда на большей территории страны снег и не думал падать. А для нас, сотруд- 
ников редакции, в известном смысле наступил новый год. И мы не могли отказать себе 
в привычке оглянуться назад, окинуть мысленным взором то, что было сделано, подвести 
некую предварительную черту. А главное подумать о том, что предстоит сделать, о 
проблемах и задачах, поставленных годом уходящим, решать которые надо в году 
наступающем. 

Время не знает пауз, и жизнь продолжается. Об этом говорили и члены редколлегии 
журнала, помогающие редакции держать руку на пульсе нашей автомобильной жизни. 
Предоставляем им слово. 


В. АНУФРИЕВ, 

начальник Главного технического 
( управления Минавтопрома СССР 

Хочу, во-первых, заметить, что таких 
масштабов обновления продукции, как 
в нынешней пятилетке, автомобильная 
I промышленность не знала уже давно. 

Идет не просто модернизация или смена 
моделей, но прежде всего освоение 
прогрессивных, принципиально новых для 
нас конструкций переднеприводных легко- 
вых и дизельных грузовых автомоби- 
лей. Вслед за ВАЗ — 2108 в уходящем 
году начато производство ВАЗ — 2109, 
наращивается выпуск нового «Москвича — 
2141», сошли с конвейера первые ЗАЗ — 
1102 «Таврия». В наступающем начнется 
серийный выпуск ВАЗ — 1111 «Оки», наме- 
чено приступить к производству дизель- 
ных грузовиков семейств ЗИЛ — 4431 и 
ГАЗ — 4301. Новые модели осваивают 
практически все заводы отрасли. Но мед- 
ленно идет обновление — и это трево- 
жит. 

Сроки создания новых машин непо- 
мерно, недопустимо растянуты. Восемь — 
десять лет проходит от первого «колыш- 
ка» до внедрения. А иные, как, например, 
фургоны ЕрАЗ, числятся в перспективных 
{ десятилетиями. Долгожданные машины в 

I итоге приносят потребителям не только 

I радость, но и разочарование. Качество 

сборки, отсутствие запчастей ухудшают 
общую картину. 

Думаю, усилением научного, инженер- 
# но-технического потенциала отрасли, 

I мощной экспериментально-исследова- 

1 тельской базой, отвечающей самым сов- 

1 ременным требованиям, мы сумеем в 

значительной степени поправить дело. 
^ Сокращению сроков разработки, до- 

водки и освоения поможет сеть науч- 
но-технических центров на базе круп- 
I ных производственных объединений. При- 

I нято решение о ее создании. Нача- 

та перестройка деятельности головных 
НИИ, отныне они будут нацелены на даль- 
ний поиск, перспективные направления. 
НАМИ, ВАЗ, МАЗ, например, уже ведут 
работу над проектами автомобилей 2000 
года. Для ускорения решения задач, 
имеющих первостепенное народнохозяй- 
ственное значение, скажем, создания 
газодизелей, 600-тонных прицепов для 
нефте- и газопромыслов, организуют 
комплексные творческие бригады. Ре- 
’ шение же проблемы запчастей вижу 

прежде всего в повышении надежности, 
долговечности автомобилей, унификации 
конструкций. 

Развитие отрасли на следующие 15 лет 
определяет новый типаж автомобилей. 
Опираясь на реальные возможности, мы 
заложили в него такие необходимые 
модели, как «Ока», полуторатонный КиАЗ. 


Насколько успешно пойдут дела, во мно- 
гом зависит от совместных усилий строи- 
тельных министерств, станкостроителей, 
отраслей-смежников, у которых далеко 
не всегда находим понимание. 

В. КАНАСТРАТОВ. 
начальник Управления военно- 
технической подготовки 
ЦК ДОСААФ СССР 

В канун наступающего года снова и 
снова думаю о программе обучения 
водителей для Вооруженных Сил СССР 
в автомобильных и технических школах 
ДОСААФ. Прежняя, как известно, вызы- 
вала много нареканий и критических 
замечаний. Новая программа изменит 
специализацию водителей, позволит повы- 
сить навыки вождения и технического 
обслуживания. Но необходимо преодо- 
леть немалые трудности в комплекта- 
ции учебно-материальной базы, улучшить 
коэффициент ее использования. Новая 
специализация потребует реконструкции 
автодромов, классов ЛПЗ, приобретения 
оборудования для обслуживания новой 
техники, издания улучшенных учебников 
и наглядных пособий. 

Если наладить работу производствен- 
ных предприятий Общества с учетом 
реальной потребности автомобильных 
и технических школ в оборудовании, 
освободить преподавателей и мастеров 
от кустарщины в оснащении классов, 
то эффект от реконструкции будет зна- 
чительно выше. 

А вообще в уходящем году измени- 
лось многое. Прежде всего, отношение 
к нашему общему делу — подготовке 
надежных защитников Родины. 

Л. ЗВЕРКОВСКИИ, 
начальник Главного управления 
ГАИ МВД СССР 

Знаю, что автомобильную общест- 
венность больше всего волнуют две 
проблемы — взаимоотношение с авто- 
инспекторами и создание более благо- 
приятных условий труда, установление 
таких режимов движения, которые пол- 
ностью отвечали бы реальной обстановке 
на дороге. 

Наставление по дорожно-патрульной 
службе ГАИ и новая Инструкция по орга- 
низации производства по делам об ад- 
министративных нарушениях правил дви- 
жения, которые мы ввели в действие в 
этом году, более четко регламентиро- 
вали права и обязанности сотрудников 
ГАИ, сосредоточили их усилия на выявле- 
нии прежде всего таких нарушений, 
которые создают аварийные ситуации. 
Мелочной опеке, необоснованным за- 
держкам тем самым будет поставлен 


надежный заслон. Благоприятный пси- 
хологический климат — вот то, что нахо- 
дится сейчас в центре внимания ГАИ. 

Нами снято более 1 35 тысяч неоправ- 
данных запрещающих знаков, которые 
часто становились ловушками для води- 
телей. А чтобы гибко управлять дви- 
жением, установили свыше 200 тысяч 
табличек, ограничивших действие знаков 
. по времени суток, дорожным условиям 
и т. п. Итоги года еще не подведены. 
По результатам же девяти месяцев сооб- 
щу: число ДТП в стране не увеличилось, 
а количество погибших в них — несколько 
уменьшилось. 

Поводов для оптимизма, конечно же, 
у нас нет, но ведь и работа в этих на- 
правлениях активизировалась только в 
последнее время. 

Л. ЯКОВЛЕВ, 

председатель ЦК профсоюза 
рабочих автомобильного транспорта 
и шоссейных д<фог 

Меня как профсоюзного работника 
не может не радовать все возрастаю- 
щая роль человеческого фактора в нашей 
жизни, повышенное внимание к заботам 
и нуждам людей. В этом залог того, что 
со временем их насущные проблемы 
будут решены. Но тревожит, что мини- 
стерства и ведомства, занявшись пред- 
стоящим переходом отрасли с 1 января 
следующего года на самофинансирование 
и самоокупаемость и концентрируя свои 
усилия в производственной сфере, не 
уделяют такого же внимания социально- 
му развитию предприятий. 

Другая болевая точка — создание нор- 
мальных условий труда и отдыха води- 
телям в пути. Строительство гостиниц, 
организация питания возложены на Мин- 
жилкомхоз, Минторг, Роспотребсоюз. 
Однако свои задания они выполняют 
в лучшем случае на 30 — 40 процентов. 
ЦК профсоюза неоднократно вносил 
предложения в соответствующие органы. 
Сейчас Советом Министров РСФСР ут- 
верждены генеральные схемы обустрой- 
ства автомобильных дорог. Принято поста- 
новление, в соответствии с которым в 
системе Минавтодора Российской Феде- 
рации организовано производственное 
объединение «Автодорсервис», который 
займется обслуживанием водителей на 
дорогах: обеспечением мест на охра- 
няемых стоянках, полноценными пита- 
нием, ночлегом и техпомощью, предо- 
ставлением всей необходимой в пути 
информации. В этой пятилетке вступят в 
строй 10 таких комплексов. Однако в 
целом по стране проблему можно решить 
лишь при активном участии всех заинте- 
ресованных министерств и ведомств, 
исполкомов местных Советов. 

Во всех областях, краях, республи- 
ках с участием профсоюзных комитетов 
разработаны программы решения жилищ- 
ной проблемы. Но беда в том, что наш 
профсоюз может воздействовать на пред- 
приятия, объединяющие лишь пятую 
часть автомобильного парка страны. 
Ведомственная разобщенность мешает 
проводить целевые комплексные про- 
граммы, которые охватывали бы весь 
автотранспорт. 


1. «За рулем» № 12 


1 


Советские спортсмены на зарубежных трассах 


КАК ВЫСТУПАТЬ. НА ЧЕМ ВЫСТУПАТЬ? 


В этой подборке рассказ о выступлениях 
наших автоспортсменов за рубежом: 
в ралли ССІ000 озер» в Финляндии и «Винн- 
сафари-87» в Австралии, на чемпионате 
Европы по картингу в Италии и кольце- 
вых гонках на грузовиках в Швеции. 

Разные страны, разные соревнования, 
разные результаты. И все же во всем 
этом, если судить по подготовке совет- 
ских спсфтсменов и их спортивной тех- 
нике, есть нечто общее, что характерно 
для нашего автоспорта на высшем уровне 
и над чем приходится еще раз задуматься 
в преддверии очередного X съезда 
ДОСААФ СССР. 


ФИНЛЯНДИЯ 

о финском этапе чемпионата мира по ралли 
рассказывает тренер команды Эдвард Син- 
гуринди. 

Как вы уже знаете из публикации в августов- 
ском номере «За рулем», чемпионат мира 
по ралли этого года претерпел существен- 
ные изменения: теперь он разыгрывается 
только на автомобилях группы А, оснащен- 
ных двигателями мощностью не более 300 
л. с. /221 кВт, и средние скорости на специаль- 
ных участках не должны превышать 110 км/ч. 
Это выразилось не только в том, что на старте 
мы уже не увидели 600-сильные «ауди», 
«пежо», «ЛЯНЧИ», напоминавшие больше бо- 
лиды, чем автомобили. Изменился и характер 
трассы. Непременное требование ФИСА 
снизить среднюю скорость на спецучастках 
до 1і6 км/ч вынудило организаторов отка- 
заться от традиционных финских допов с 
развиваемыми на них большими скоростями 
и умопомрачительными прыжками. Ныне из 
500 километров скоростных состязаний око- 
ло трети проходило по узким лесным доро- 
гам с довольно мягким и сыпучим грунтом. 

Правда, организаторы все же нашли вы- 
ход-уловку для того, чтобы сохранить «1000 
озер» примерно такими же, какими их знают 
уже почти 30 лет. Они формально удовлетво- 
рили требования Международной федерации, 
сделав на большинстве традиционных трасс 
своего рода ретордеры — так называют 
в кольцевых гонках участки дороги опреде- 
ленной конфигурации, искусственно снижаю- 
щие скорость (например, резким зигзагом 
влево-вправо). В тех местах, где раньше 
развивали максимальную скорость, участники 
должны были теперь заехать, например, на 
скотный двор, промчаться среди коровников, 
а уж потом только продолжить гонку по 
основной трассе. 

Мы оказались среди тех немногих, кто 
не смог представить серийные автомобили 
спортивного типа, и вынуждены были высту- 
пать на автомобилях группы с двигателями 
гораздо меньшей мощности. Из 170 участ- 
ников на таких машинах стартовало лишь 
двенадцать экипажей, и пять из них были наши. 
Так что на высокий результат в абсолютном 
зачете не приходилось рассчитывать. Стар- 
товали самыми последними. Можно предста- 
вить, во что превратилась к тому времени 
песчаная лесная дорога, по которой прошло 
уже 150 спортивных машин на хорошей спор- 
тивной резине и с хорошей спортивной 
злостью водителей. Не дорога — сплошная 
колея. Выход был один: без всякой раскачки 
с первых же скоростных участков выклады- 
ваться «на всю железку». Расчет прост: 
через 1 1 допов отдых и первый регруппинг, 
то есть перестановка автомобилей на старте 
следующего этапа в порядке показанных 
результатов. Чем они выше, тем больше шан- 
сов ехать дальше по не испорченным еще 
дорогам. 


Напряжение усиливалось и тем, что трем 
из пяти экипажей дали карт-бланш — идти 
на наивысший результат. Эта тройка — 
Э. Тумалявичус — П. Видейка, Н. Больших — 
И. Больших и И. Таммека — А. Кулгевеэ уже 
не раз выступала на финских трассах и хо- 
рошо представляла что к чему. Новичкам 
же — В. Данилову — В. Нейману и И. Цауне — 
А. Шимкусу предстояло еще привыкать, 
смотреть, учиться. Поэтому задачу их сфор- 
мулировали так: сойдете после 10 допов — 
«тройка», после двадцати — «четверка», 
после двадцати шести (это половина трас- 
сы) — «пятерка с минусом». Ну а если слу- 
чится дойдете до финиша, что с дебютантами 
бывает крайне редко, считайте, из школы 
вас перевели сразу на второй курс инсти- 
тута. 

Уже после 1 1 допов наши ребята пере- 
местились более чем на 100 позиций вперед. 
Экипаж Тумалявичуса, например, был уже 
двадцать третьим (и это со сто пятьдесят 
девятым номером на старте!). Столь же ус- 
пешно ехали братья Больших и Таммека с 
Кулгевеэ — свидетельство высочайшего мас- 
терства наших спортсменов. Если бы динамика 
продвижения, скажем, у Тумалявичуса была 
бы такая до конца, то, можно полагать, он 
был бы десятым или в крайнем случае две- 
надцатым. Но во второй половине гонки 
наши оставшиеся экипажи (после 17-го допа 
сошли Цауне с Шимкусом) резко сбавили 
темп. Тумалявичус, попав во вторую десятку, 
продвинулся вперед на несколько мест только 
за счет сходов впереди идущих. Остальные, 
в той или иной степени, повторяли тактику. 

Что же получилось в итоге? Тумалявичус — * 
Видейка заняли 16-е место, братья Больших — 
20-е, Таммека — Кулгевеэ — 22-е и В. Дани- 
лов — В. Нейман — 24-е. Хорошо ли это? 
Для Данилова — прекрасно, а вот для ос- 
тальных... Ведь даже по самым грубым при- 
кидкам тот же Тумалявичус мог продвинуться 
вперед еще на четыре места, но сработал 
стереотип езды «на доход», когда ставится 
задача — доехать. Правда, в своем классе 
и группе мы были первыми, но в чемпиона- 
тах этому не придается особого значения. 

Пора, пора бороться за наивысшие личные 
результаты, тактика доехать до финиша 
себя не оправдывает. И то, что мы еще при- 
держиваемся ее, ошибка не столько спорт- 
сменов, сколько тренеров. Не ставим перед 
ними сверхзадачи, а надо бы. Иначе так и 
будем дотягивать до финиша и рапортовать 
о первых местах в классе и в группе, умалчи- 
вая, что кроме нас там всего-то один-два 
экипажа. 

АВСТРАЛИЯ 

Ралли «Винн-сафари-87» представляет руко- 
водитель делегации Алексей Стадницкий. 

В январском номере «За рулем» читатели 
уже познакомились с этим своеобразным 
ралли, в котором мы дебютировали в про- 
шлом сезоне, причем довольно удачно. 

В нынешнем оно вообще-то не ■ предпола- 
галось — организаторы хотели основательно 
подготовиться к «Винн-сафари-88», посвя- 
щенному 200-летию Австралии. Но, встре- 
тившись на ралли в Иордании с А. Коуэном — 
победителем прошлогоднего ралли в Австра- 
лии, мы неожиданно узнали, что вопреки 
первоначальному плану «Винн-сафари-87» 
все же состоится. 

И вот мы в Австралии. Условия в отличие 
от прошлого года несколько легче: жара 
не 50 градусов, а всего 40, пыли хотя и много, 
но кое-что рассмотреть можно; трасса дли- 
ной не 9 тысяч километров, а только 6311. 
Правда, из них скоростных участков — 2370, 
зато бродов с крокодилами в этот раз не 
было. 

Команду мы комплектовали исходя из 
того, что здесь всякая посторонняя помощь 


запрещена, а взаимопомощь между эки- 
пажами разрешается. Впереди пустили четыре 
боевых экипажа: А. Кривобокое — С. Гогунов, 
В. Соотс — Т. Путмакер, В. Гусев — В, Тимков- 
ский, Р. Рюйтель — Т. Вунн. Две технички, 
замаскированные под боевые машины, шли 
следом. На них командовали П. Пирсалу — 
А. Звингевиц и Т. Нарисмаа — С. Дадвани. 
Кстати, все команды-конкуренты применяли 
такую же тактику. 

По условиям соревнований менеджеры 
(тренеры) команды, передвигавшиеся на 
автобусе организаторов, имели право ок.а- 
зывать помощь. Но только помощь — ни 
инструментов, ни запчастей они везти с собой 
не могли. Поэтому на каждой стоянке при 
выходе из автобуса С. Тучин и В. Мещеряков 
(на них выпал жребий быть менеджерами) 
подвергались настоящему досмотру с при- 
страстием. Директор (руководитель) команды 
вообще мог только наблюдать за работой 
своих бригад. Даже случайное касание авто- 
мобиля влекло исключение экипажа из сорев- 
нований. За выполнением этих требований 
следили не только специальные судьи, но и 
те, кто сопровождал свои команды. Поло- 
жение осложнялось тем, что попасть на места 
ночевок заблаговременно и там подготовить 
какую-то техпомощь было невозможно: 
финиши этапов тщательно засекретили. 

Организаторы хорошо позаботились о 
повышении безопасности участников. Бор- 
товые радиостанции на спортивных автомо- 
билях имели связь в пределах 400 кило- 
метров. В воздухе постоянно барражировали 
самолеты и вертолеты. Неприкосновенный 
запас еды и воды гарантировал нормальное 
существование спортсмена в течение двух 
суток. Если экипаж не прибывал на ноч- 
ную стоянку, то утром с восходом солнца 
начинался его поиск. Выручка и взаимопо- 
мощь между всеми экипажами были своего 
рода законом. 

Перед нашей командой стояла задача 
не только дойти до финиша, но и занять в 
классе стандартных автомобилей, где вместе 
с советскими стартовало 12 машин, призо- 
вое место. Первые два дня прошли без 
приключений, но, когда появилась надежда 
попасть в число лидеров, ребята увлеклись, 
а это в марафонах всегда рискованно и, 
как правило, приводи” к неприятностям. 
Так и случилось. 

Третий день был тяжелый, особенно для 
экипажа Рюйтель — Вунн. На самом протя- 
женном скоростном участке длиной около 
280 километров перед ними шли довольно 
слабые раллисты на «Мицубиси», и 60 кило- 
метров пришлось сидеть у них на колесе 
— глотать пыль. Пустыня чередовалась с ка- 
менистыми дорогами, обгонять здесь не толь- 
ко сложно, но и опасно. Рюйтель все же 
рискнул. На том все и кончилось. После 
удара о камень задний мост принял форму 
латинской буквы V. Не повезло на этом участке 
и экипажу Гусева, но не столь серьезно: 
техничка Пирсалу — Звингевиц устранила не- 
исправность, и вместе они продолжили гонку. 
Рюйтелем же занялись Нарисмаа и Дадвани. 
Но даже «раздев» свою техничку (а это 
повлекло сход с трассы), они не смогли сохра- 
нить боевой автомобиль — его опоздание 
превысило допустимое. Таким образом, мы 
потеряли сразу две машины. К счастью, все 
остальные экипажи прекрасно справились с 
трудностями и финишировали в Дарвине. 

В общем, если учесть, что ралли носило 
прежде всего коммерческо-рекламный харак- 
тер, мы со своей задачей справились. Кстати, 
итогом прошлогоднего выступления стало 
увеличение экспорта наших «нив» в Австралию 
в полтора раза, а со следующего года туда 
будут поставлять и другие модели ВАЗа. 
Нашу команду, пока единственную, уже при- 
гласили на большое ралли Австралии следую- 
щего, юбилейного года. Спортивные же до- 
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стижения нз «Винн-сзфври-87» выглядят тзк. 
из 71 экипзжз финишировало 50. Победили 
Д, Стюарт — Ф. Гоцентас на автомобиле- 
прототипе «Мицубиси-пайерол с 350-сильным 
двигателем. Их результат на скоростных 
участках — “ 29 часов 46 минут 30 секунд. 
Места наших раллистов: Кривобоков — Г огунов 
21-е в абсолютном зачете (1-е в классе), вре- 
ддя — 35:01:00; Соотс — Путмакер — 27-е и 
4-е (37:03:30); Гусев — Тимковский — 35-е 
и 6-е (39:48:00) и техничка Пирсалу — Звин- 
гевиц — 39-е и 7-е (42:39:30). Если эти времена 
перевести в среднюю скорость на специаль- . 
ных участках, то получится: у лидера 80 км/ч, 
а у наших спортсменов соответственно — 

68 км/ч; 64 км/ч; 60 км/ч и 56 км/ч. 

ИТАЛИЯ 

о чемпионате Европы по картингу делится 
впечатлениями тренер команды Николай 
Бондарев. 

В ста семидесяти километрах от Рима 
на север есть небольшой городок Мажиони. 
Сюда в конце августа съехались сильней- 
шие картингисты Европы. Одиннадцать стран- 
участниц выставили на чемпионат континента 
50 гонщиков, причем 26 из них представляли 
Италию. Это объяснялось отнюдь не местом 
встречи, а тем, что Италия сегодня законо- 
датель в картинге и неоспоримый лидер 
в этом виде спорта. 

От нас выступало четыре спортсмена: 
Петр Бушланов, Раймонд Гудрикис, Отто 
Ванаселия и Михаил Рябчиков, без всяких 
оговорок, цвет нашего картинга. Ребята заняли 
соответственно 39, 44, 45 и 46-е места, что 
вполне закономерно. Личные и командные 
победы последних лет в Кубке дружбы 
(кстати, в этом году мы и его проиграли) 
вовсе не отражали уровня подготовки наших 
картингистов применительно к «мировым 
стандартам». Результаты наши в Кубке дости- 
гались благодаря огромной трудоспособности 
спортсменов, которые своими руками, почти 
на кустарном уровне, делали хорошие дви- 
гатели. 

Правило «чтобы ездить, надо ездить» в 
картинге справедливо в квадрате. Только 
постоянные встречи с сильными соперниками 
способны дать необходимый опыт и знания. 
Но о каком тренинге можно говорить, если 
наши спортсмены из года в год имели возмож- 
ность встречаться со своими зарубежными 
соперниками (и то лишь по Кубку дружбы) 
всего три раза в сезон. О европейских чем- 
пионатах я уже не говорю. Последний раз 
удалось на него попасть в 1984 году. И хотя 
мы не могли тогда, так же как и сейчас, сопер- 
ничать с сильнейшими, нам удалось полу- 
чить обильную техническую и другую инфор- 
мацию, что сыграло немалую роль в победах 
на Кубке дружбы. 

1987 год вновь подарил нам возможность 
выехать на чемпионат континента. Мы смогли 
не только познакомиться со всем новым, 
что появилось в картинге, но и убедиться 
в том, сколь значительна наша отсталость 
в смысле технического оснащения и как далеко 
ушли от нас постоянные участники чемпиона- 
тов мира и Европы. И в этом смысле пора- 
,^ение — это урок на будущее: если хочешь 
быть среди сильнейших, надо встречаться с 
ними, надо обогащать себя их опытом, а 
главное — надо решать проблемы создания 
или приобретения современных картов, сов- 
ременных двигателей, современных шин. 

ШВЕЦИЯ 

о дебюте советских грузовиков в чемпио- 
нате Европы на венгерском этапе читатели 
уже знают («За рулем», 1987, N2 9). Итоги 
второго выступления комментирует началь- 
ник отдела «Совинтеравтосервис» Юрий Конд- 
ратьев. 

В свое время выезд наших седельных 
тягачей на этап европейского первенства 
особого энтузиазма ни в Минавтопроме, 
ни на минском автозаводе не вызвал. Однако 
сравнительно неплохое начало в Венгрии, 
репортаж Центрального телевидения с сорев- 
нований изменили положение. Коллектив 
з'авода с большим энтузиазмом готовил три 
МАЗа к стартам в Швеции. Правда, времени 


было в обрез, и не так уж много удалось 
сделать. Одну машину модели «5432» сна- 
рядили I в серийном варианте, две другие 
оснастивши форсированными двигателями яро- 
славского моторного завода. Установили 
облегченные рамы без седельных устройств, 
разрезной алюминиевый бампер с нижним 
спойлером из стеклопластика, облегченную 
кабину городского типа, упростили систему 
привода тормозов, сняли серийные узлы и 
агрегаты, которые в гонке не требуются. 
На одн,о новшество хотелось бы обратить 
особое внимание. 

На двух МАЗах были установлены воздухо- 
проводы для охлаждения колес. Однако 
они оказались малоэффективными из-за того, 
что в кабине не предусмотрели кран распре- 
деления подачи воздуха, с помощью которого 
водитель в зависимости от характера гонки 
и погодных условий может изменить интен- 
сивность охлаждения. Этим приемом, как 
показали соревнования в Швеции, наши 
соперники пользовались постоянно. 

Но это оказалось не единственной нашей 
оплошностью. Ошибкой было и использование 
шин «Простор» с глубоким рисунком протек- 
тора. Они очень плохо «держали доро- 
гу» на 'виражах. Пришлось обратиться за 
помощью к английской фирме, которая 
предоставила нам хоть и не новые, зато спе- 
циальньіе для кольцевых гонок покрышки. Не 
готовы оказались мы и к быстрой замене 
колес. А этой операцией приходилось зани- 
маться постоянно, поскольку погода все вре- 
мя менялась. 

Гонка' проходила на кольце «Манторп- 
парк» неподалеку от Мальме. Короткая, 
длиной всего в два километра трасса со мно- 
жеством опасных поворотов требовала от 
участников высокого мастерства. 

Наш серийный МАЗ, за рулем которого 
был москвич В. Моисеев, выступал во вто- 
рой группе (до 360 л. с,). На тренировке 
он не удержал машину при выходе из виража, 
но все обошлось благополучно. Тем не менее 
скорость чуть более 100 км/ч, которую разви- 
вал его автомобиль, оказалась недостаточной, 
чтобы добиться приличного результата. В ито- 
ге Моисеев оказался последним среди пят- 
надцати стартовавших. 

Неожиданным для нас был результат Ми- 
хаила Львова в контрольном заезде машин 
третьей группы С (500 л. с.): восьмое место 
после тренировки и старт в основном заезде 
в середине участников. Еще один советский 
гонщик в этой группе Юрий Черников начи- 
нал гонку последним. Однако сюрпризов 
не произошло: оба заняли 14 — 15-е места 
и в большой финал, где стартовали силь- 
нейшие' из всех трех групп, не попали. 

Других, более успешных результатов, чест- 
но говоря, вряд ли можно было ожидать. 
Но первые наши старты выявили, в чем мы 
уступаем соперникам: в мощности двига- 
телей, эффективности тормозов, в весе и 
ряде других показателей. Так что есть над 
чем работать. 

« V « 

Неоднозначные выводы можно сделать 
из выступлений автомобилистов на зару- 
бежных трассах. Радует, что наши спорт- 
смены осваивают новые дисциплины авто- 
спорта,! участвуют в сс^евнованиях еще 
недавно нам неизвестных. Радует, что 
у нас в стране сложилась и утвердилась 
замечательная школа советских раллистов, 
которым очень многое по плечу. А вот 
огорчает, и весьма серьезно, то, что в 
течение многих лет никак не решается 
главна5( проблема в автоспорте *— созда- 
ние спортивных и гоночных машин, кар- 
тов, на которых можно стартовать в 
чемпионатах мира и Европы и побеждать. 
Были постановления на этот счет самых 
авторитетных органов, были планы, были 
обещания, но, как и в прежние годы, 
техническое оснащение сборных команд 
по автоспорту не может удовлетворить, 
ибо никак не отвечает нынешним требо- 
ваниям, международному спортивному 
авторитету нашей страны. 
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НАША ОБЛОЖКА 

Трехсотсипьный дизельный богатырь спо- 
собен взять почти десять тонн груза, взобрать- 
ся на тридцатиградусный подъем, преодолеть 
брод глубиной метр двадцать. КрАЗ— 260 
выпускает кременчугский автомобильный за- 
вод имени 50-летия Советской Украины — 
головной в объединении «АвтоКрАЗ» (фото 
А. Владимирова). Это одна из новых моделей, 
которые в нынешней пятилетке окончательно 
заменят на конвейере КрАЗа устаревшие 
машины. Кроме представленного на обложке 
вездехода, семейство кременчугских авто- 
мобилей включает шасси для комплектации 
специальным оборудованием^ и кузовами, 
бортовой грузовик, седельный тягач, само- 
свал, лесовоз. По сравнению с предшест- 
вующими моделями снижен расход топлива, 
трудоемкость обслуживания, в то же время 
увеличены мощность двигателя, грузоподъем- 
ность, ресурс. 

Освоение новых грузовиков в Кремен- 
цуге — составная часть комплексной програм- 
мы по обновлению продукции отрасли. Она 
насчитывает около 250 новых и модернизи- 
рованных машин с улучшенными эксплуата- 
ционно-техническими показателями. Пере- 
ход на новые условия хозяйствования, само- 
окупаемость и самофинансирование, разви- 
тие прямых связей с предприятиями в нашей 
стране и за рубежом, самостоятельный выход 
объединений на внешний рынок — все это 
призвано ускорить процесс обновления, по- 
высить темпы научно-технического прогресса 
в автомобилестроении. 
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МОДЕРНИЗИРОВАННЫЙ «УРАЛ» 



Из многочисленных публика- 
ций журнала о новых и модер- 
низированных моделях автомо- 
билей и мотоциклов читатели 
имели возможность сделать вы- 
вод, что к каждой машине 
предъявляется определенный 
комплекс требований. Сравни- 
вая образец с предыдущим, 
о его достоинствах судят по 
тому, насколько сократился рас- 
ход топлива и, одновременно, 
выброс токсичных веществ, сни- 
зился уровень шума, как из- 
менились потребительские ка- 
чества: безопасность, комфор- 
табельность, проходимость, ма- 
невренность и другие. Причем 
большая часть требований под- 
дается вполне конкретным циф- 
ровым выражениям, которые 
отражаются в характеристиках 
новой машины. 

С этих позиций следует оце- 
нивать и модернизированный 
мотоцикл «Урал» — модель 
ИМЗ — 8.103-10. Унаследовав от 
предыдущего, ИМЗ — 8.103-30 
(«За рулем», 1985, № 3) узлы, 
достаточно хорошо зарекомен- 
довавшие себя в многолетней 
эксплуатации, он получил и ряд 
новых. В первую очередь назо- 
вем карбюраторы К — 63У (опи- 
сание и технические данные — 
«За рулем», 1987, № 3 — ред.|. 
Они позволили снизить расход 
бензина при скоростях 40 — 
70 км/ч на 0,6 — 0,4 л/100 км. 
Контрольный же расход топлива 
у новой машины (с полной на- 
грузкой, при постоянной ско- 
рости 78 км/ч) составляет не 
более 7,8 л/100 км против 

8 л/100 км у прежней модели. 
Снижен уровень токсичных вы- 
бросов, что обеспечило соот- 
ветствие мотоцикла новому 
стандарту по этому показателю. 


Для уменьшения шума модер- 
низированный «Урал» комплек- 
туется новым воздушным фильт- 
ром с резонатором — допол- 
нительной камерой, способст- 
вующей эффективному глуше- 
нию шума всасывания (как из- 
вестно, это одна из важных 
составляющих общего уровня 
шума). Корпус фильтра и другие 
его детали — из пластмассы, 
имеющей лучшие показатели 
шумоглушения, чем металл. 

Благодаря коробке передач 
с использованием передачи зад- 
него хода значительно улуч- 
шилась маневренность, а от- 
части и проходимость. Надеем- 
ся, владельцы «уралов» оценят 
и то, что новая коробка взаимо- 
заменяема с прежней, как в сбо- 
ре, так и по многим деталям. 
При установке новой коробки 
на «уралы» более ранних выпус- 
ков не требуется также изме- 
нять длину карданного вала 

Современным требованиям 
безопасности отвечает новый 
щиток приборов с четырьмя 
контрольными лампами: разряд- 
ки аккумулятора (красный свето- 
фильтр), включения дальнего 
света (синий), указателей пово- 
рота (желтый) и нейтрального 
положения в коробке передач 
(зеленый). 

И еще одно улучшение, кото- 
рое мы считаем существенным, 
хотя владельцы его вряд ли 
заметят: мотоцикл стал легче 
на 5 кг. Помимо воздушного 
фильтра свою роль сыграли в 
этом другие конструктивные 
изменения. 

Л. ХАЛТУРИН, 
заместитель главного 
конструктора ИМЗ 

г. Ирбит 


Общие данные: сухая масса — 
315 кг; полезная нагрузка — 
255 кг; наибольшая скорость — 
105 км/ч; время прохождения 
400 м с места — 26 с; тормоз- 
ной путь со скорости 30 км/ч — 
не более 6 м; контрольный расход 
топлива — 7,8 л/100 км; запас 
топлива — 19 л; шины — 95 — 484 
(3,75 — 19); цена — 1862 руб. 
Размеры: длина — 2490 мм; 

ширина — 1700 мм; высота — 
1100 мм; база — 1460 мм; до- 
рожный просвет — 125 мм; 

колея — 1160 мм. 

Двигатель; тип — четырехтакт- 
ный, с воздушным охлаждением; 
число цилиндров — 2; распо- 

ложение — оппозитное; рабочий 


объем — 649 см^; степень сжа- 
тия — 7,0; клапанный меха- 

низм — ОНѴ ; мощность — 36 л. с./ 
27 кВт при 5600 — 5800 об/ мин. 

Трансмиссия: сцепление — сухое, 
двухдисковое; коробка передач — 
четырехступенчатая (I — 3,6; 

II — 2,28; III — 1,7; IV — 1,3; 
ЗХ — 4,27); главная передача — 
карданная (4,62). 

Ходовая часть: рама — трубча- 
тая, сварная, дуплексная; перед- 
няя вилка — телескопическая, 
с гидравлическими амортизато- 
рами; задняя подвеска — маят- 
никовая, с гидравлическими амор- 
тизаторами; тормоза — бара- 
банные. 


Схема коробки передач мотоцикла ИМЗ— 
8.103-10: 

1 — шестерня IV передачи первичного 

вала; 2 — первичный вал; 3 — шток выклю- 
чения сцепления; 4 — муфта включения 
III и IV передач; 5 — шестерня IV пере- 
дачи вторичного вала; 6 — ступица муфты 
III и IV передач; 7 — шестерня III передачи 
вторичного вала; 8 — шестерня II передачи 
вторичного вала; 9 — ступица муфты заднего 
хода; 10 — ведомая шестерня заднего хода 
с муфтой; 11 — шестерня I передачи 

вторичного вала; 12 — ведомая шестерня 
привода спидометра; 13 — сальник вторич- 
ного вала; 14 — вторичный вал; 15 — ведущий 
диск гибкой муфты карданного вала. 



СОВЕТСКАЯ 



ТЕХНИКА 







4 








АВТОМОБИЛЬ НА СТРОЙКЕ 

Закономерным было присутствие автомо- 
билей на крупной международной выстав- 
ке ♦ Стройиндустрия-87», организованной 
в Москве Госстроем СССР и В/О ♦Экспо- 
центр» Торгово-промышленной палаты 
СССР. Фирмы ФРГ, например, предлагали 
здесь оборудование на шасси автомобилей 
как западногерманского, так и советского 
производства. В обширной экспозиции ГДР, 
представленной внешнеторговым предприя- 
тием ♦ Баукема», внимание привлекли маши- 
ны для бетонных работ, приводимые мало- 
мощными дизелями с воздушным охлажде- 
нием. На фото одна из них — думпер ♦Ва- 
ран-1501Г-НК» , который выпускается в раз- 
ных вариантах компоновки и оснащения. 

Дизельные двигатели мощностью 130 — 320 
л. С./96 — 235 кВт предлагала фирма ♦Фамос» 
(СФРЮ). Применяемые как на транспорт- 
ных, так и на стационарных машинах, они 
производятся по лицензии «Даймлер-Бенц» 
(ФРГ). Документация не менее авторитет- 
ных фирм из ФРГ — «Цанрадфабрик», 
♦ Фихтель и Сакс» использована для при- 
мененных в «Фамосе» коробок передач, муфт 
сцепления. Продажа лицензий стала широко 
распространенной формой обмена техничес- 



Гидравлический экскаватор фирмы «Хан» 
(ФРГ) на шасси бортового грузовика ЗИЛ — 
431410 (ЗИЛ— 130). 



Думпер «Варан-1501Г-НК» (ГДР). Грузо- 
подъемность — 1,53 тонны; объем ковша — 
0,84 м^; скорость — 19 км/ч; двигатель — 
дизельный, с воздушным охлаждением, 15 
л. С./11 кВт. 

Фото Л. Кучинского 

КИМ опытом, в нашей стране, например, 
наряду с бетоносмесителями «Штеттер», за- 
купленными в ФРГ, работает немало агрега- 
тов, изготовленных в г. Усть-Донецком 
по лицензии этой фирмы. Такой смеситель 
модели АБС-5 на шасси КамАЗ — 5511 был 
показан на выставке. Современным требова- 
ниям отвечает бетононасос БН-80-20М2 про- 
изводст 5 .а кемеровского ОРМЗ на базе 
КамАЗ — 53213. Он способен подавать от 5 до 
65 м'^ раствора на высоту до 19 метров. 

♦ Стройиндустрия-87» предоставила вза- 
имовыгодную возможность обмена современ- 
ными машинами и технологиями. 


СМЕНА ПОКОЛЕНИЙ 

Многотиражная газета ВАЗа публикует 
в каждом номере колонки цифр, относя- 
щиеся к суточному выпуску автомобилей. 
По ним можно выявить определенные тен- 
денции в производственной программе за- 
вода. 

Так, во втором и третьем кварталах 
доля машин ВАЗ — 21013 снизилась в сред- 
нем до уровня 4 — 6%. Наряду с ВАЗ — 2106 
это последний представитель первого по- 
коления моделей 1970 — 1977 годов, разви- 
тых из ФИАТ-124. 

Постепенно их вытесняют машины вто- 
рого поколения — ВАЗ — 2105 и ВАЗ — 
2107, а с 1985 года завод начал переход 

СТАНЦИЯ ТЕХПОМОЩИ 

Многие автолюбители знают, сколькими 
неприятностями чреват выход автомобиля 
из строя в дороге. Водители государственных 
машин имеют возможность вызвать ведом- 
ственную «аварийку». А что делать с лич- 
ным транспортом? В столице Украины реши- 
ли эту проблему. При производственном 
объединении «Киевавтотехобслуживание» 
создана станция технической помощи. Теперь 
достаточно набрать номер телефона 
559-79-55, и в любую точку Киевской об- 
ласти прибудет техничка. 

Станция технической помощи имеет семь 
специально оборудованных и укомплекто- 
ванных автомобилей, а также платформу 
с погрузчиком на шасси ЗИЛ — 130 для 
транспортировки аварийных машин. В любой 
день с 8 до 21 часа диспетчер примет заказ, 
и на помощь владельцам «жигулей» и 
«москвичей» сразу выйдет аварийная бри- 
гада. 

Специалисты станции при возможности 
делают мелкий ремонт и непосредственно 
в цехах предприятия. Здесь можно отба- 
лансировать колеса, проверить и подкор- 
ректировать геометрию подвески автомоби- 
ля, поменять тормозные колодки, то есть 


Пассажиры одного из самых напряжен- 
ных автобусных маршрутов, связавшего 
районы новостроек с центром Ленинграда, 
могли считать себя участниками испыта- 
тельных рейсов новых городских автобусов 
♦ Икарус-410» и ^415», которые впервые 
вышли здесь на трассы нашей страны. Их 
проводили специалисты Главленпассажир- 
автотранса и автомобилестроители Венгрии. 
Перспективные модели оснащены двигателем 
повышенной мощности 240 л. С./177 кВт 
против 192 л. с. /142 кВт, имеют более вме- 
стительный и комфортабельный салон. 

Испытатели проверяли работу машин сна- 
чала в условиях зимы при интенсивном 
движении. После ленинградского этапа 
летом состоялся следующий — в Сочи. 

Испытывались также туристский и меж- 
дугородный варианты из нового семейства — 
«Икарус-385» и «386». Экспериментальную 
проверку прошла еще одна новинка — со- 
члененный ♦ Икарус-284». Его особенность — 
расположение двигателя под полом задней 
части автобуса и привод на задние колеса. 

— Город на Неве не случайно выбран 


на переднеприводные модели ВАЗ — 2108 и 
ВАЗ — 2109. Доля этих автомобилей от ме- 
сяца к месяцу растет, и в конце третьего 
квартала на них приходилась уже четверть 
суточного выпуска. Соотношение между 
трехдверной и пятидверной модификация- 
ми пока колеблется в пределах от 5:1 
до 4:1. 

В августе начато производство машин 
ВАЗ — 21086 с рулевой колонкой, установ- 
ленной справа. Эти автомобили предназна- 
чены для экспорта в страны с левосторон- 
ним движением (Англия и др.). Кроме того, 
небольшими партиями изготовляется моди- 
фикация ВАЗ — 21083- 



На трассе Киев — Борисполь автослесарь 
станции технической помощи М. Гордиенко 
устраняет неисправность в «Москвиче». 

Фото автора 

выполнить некоторые виды работ, трудо- 
емкость которых не превышает одной рабо- 
чей смены. Многие автолюбители Киева и 
области уже воспользовались услугами 
новой станции и по достоинству оценили 
работу ее специалистов. 

К. КОВПАК, 

г. Киев автолюбитель 


венгерскими автомобилестроителями, — ска- 
зал начальник главка В. Ухарский. — В Ле- 
нинграде автобус — один из основных видов 
городского транспорта. Повысить его эффек- 
тивность помогают венгерские машины, 
которые выполняют почти половину общего 
объема автобусных перевозок, доставляя 
ежедневно около двух миллионов человек. 
Три десятилетия мы сотрудничаем со спе- 
циалистами братской страны. Прежде чем 
начать массовый выпуск автобуса для СССР, 
они проводят его тщательную проверку с 
помощью ленинградских водителей. На ос- 
нове наших предложений венгерские спе- 
циалисты неоднократно вносили коррективы 
в серийную продукцию с учетом специфики 
эксплуатации ♦икарусов» в нашей стране. 
Ленинградцы рекомендовали, в частности, 
изменить конструкцию пневморессор, отопи- 
тельного устройства. 

Содружество специалистов ВНР и СССР 
охватывает также другие сферы автомобиле- 
строения. Ныне совместно реконструируется 
ликинский автобусный завод, 
г. Ленинград Л. ФРОЛОВ 


Новые автобусы «Ика- 
рус-410» (слева) и «Ика- 
рус-284» на Исаакиев- 
ской площади. 

Фото Б. Червякова 
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Навстречу X съезду ДОСААФ СССР 


СТРОЙКА И ПЕРЕСТРОЙКА 


Как расширять и улучшать под- 
готовку водителей для Вооружен- 
ных Сил и народного хозяйства 
в школах ДОСААФ, если к строй- 
кам оборонного Общества на ме- 
стах относятся как к второстепен- 
ным объектам, если ввод их в 
строй затягивается на долгие го- 
ды. 

Давно прошло время, когда автошколы 
ютились преимущественно в полуподва- 
лах, а спортивно-технические клубы зани- 
мали разваливающиеся помещения не- 
действующих ^церквей или бывшие ко- 
нюшни. 

Сегодня мы уже привыкли к многоэтаж- 
ным зданиям учебных корпусов автошкол. 
Как должное воспринимаем просторные 
лаборатории для практических занятий. С 
восторгом взираем на Дома военно- 
технического обучения и гостиницы 
ДОСААФ. И как-то не соотносим с этим 
благоприятным фоном фон иной, в нема- 
лой степени объясняющий недостатки в 
оборонной работе. 

Год назад подъезжая к автошколе 
ДОСААФ в г. Вольске Саратовской об- 
ласти, рядом с недавно отстроенным 
учебным корпусом мы увидели ново- 
стройку. Уже была возведена цокольная 
часть, рядом в состоянии монтажа нахо- 
дился башенный кран. 

— Строим общежитие, — пояснил на- 
чальник автошколы Петр Иванович Иса- 
ев, — да только забыли про дверные 
проемы. Теперь вот приходится разбирать 
кладку, да еще долбить бетонную плиту 
на полметра. 

Трое рабочих на наших глазах разбивали 
кувалдами стену. С той минуты все наши 
надежды увидеть школу во всем велико- 
лепии как-то сразу улетучились. 

Строительство, которое должно было 
завершиться еще во втором квартале 
1986 года, продолжается и поныне. Из 
200 тысяч рублей, выделенных на строй- 
ку, тогда было едва освоено тридцать 
тысяч. Не лучше обстоят дела и в этом го- 
ду. Из сметной стоимости 927 тысяч к 1 
сентября на строительно-монтажные ра- 
боты освоено только 129 тысяч. 

Тут-то и начинаешь понимать, почему 
рядом с огромными учебными комплек- 
сами оборонного Общества, как, напри- 
мер, в Ангарске и Усть-Илимске, или спор- 
тивным комплексом в Ярославской обла- 
сти еще существуют автомобильные и 
технические школы, СТК с явным дефи- 
цитом учебной площади, с ненормальны- 
ми бытовыми и производственными усло- 
виями. До работы ли тут? 

Вот и весь учебный парк Вольской авто- 
школы расположен совсем в другом конце 
города. Во дворе бывшей городской церк- 
ви. И, видимо, нужно считать за чудо раз- 
решение пожарного надзора пользовать- 
ся этой территорией. Машины на ночь 
располагают так, что даже боком между 
ними не пролезешь. 

Может быть дело в том, что не выде- 
ляют площади для строительства? От- 
нюдь! В Вольске есть место для крытого 


гаража рядом с новым зданием цлколы. 
Только какими силами его строить, если 
неизвестно, когда будет закончено обще- 
житие, которое тоже крайне необходи- 
мо. Город растет, сносятся личные по- 
стройки, а новые благоустроенные квар- 
тиры под проживание курсантов сдаются 
жителями неохотно. 

Виновно руководство автошколы? Вряд 
ли. Петр Иванович — человек инициа- 
тивный, и в строительство вник до послед- 
ней копейки в смете. Нет, причины ви- 
дятся нам в вопросах иного плана. Не 
раз уже слышали: «А в чем, собственно, 
срочность? Москва не сразу строилась». 
Иные местные руководители, разделяя 
планы строительства на главные и второ- 
степенные, относят нужды оборонного. 
Общества ко второй части. 

Строительством комплекса автошколы 
в городе руководит главный инженер 
треста № 4 «Вольскцемстроя» А. Нови- 
ков. Организация работ, как в известной 
интермедии Аркадия Райкина: «Кирпич 
бар, раствор ек, нету!» А когда есть и то 
и другое, нет рабочих. Насколько же глу- 
боко пустило здесь корни явление, ко- 
торое мы называем застойным, если из- 
вестный артист выступал с этой репри- 
зой более 20 лет назад. 

Думается, одна из причин создавшегося 
положения в том, что руководители «Глав- 
приволжстроя», которому подчинено 
строительство в Вольске, видимо, так 
еще и не осознали, в какое время мы 
живем. Срыв сроков строительства тор- 
мозит планомерную работу по вренно- 
патриотическому воспитанию, подготовке 
пополнения для армии и флота. Не бу- 
дем забывать: обучение в организациях 
оборонного Общества при нынешних 
сроках действительной службы рядового 
и сержантского состава рассматривается 
как начальный этап подготовки воина, 
трамплин для дальнейшего совершенство- 
вания в боевом строю. Но в Вольске этот 
«трамплин» из-за просчетов в строитель- 
стве учебно-материальной базы пока не 
дает будущему защитнику Родины нужно- 
го импульса. 

«То, что устраивало нас в военно-патри- 
отическом воспитании вчера, — вспомина- 
ются тут слова начальника Главного поли- 
тического управления СА и ВМФ генерала 
армии А. Лизичева на учредительной 
конференции Всесоюзной организации ве- 
теранов войны и труда, — сегодня уже 
удовлетворить не может. До предела 
сжато время, отведенное на то, чтобы 
овладеть боевыми специальностями». 

Уместно поставить вопрос и так: разве 
забота о защите Отечества задача только 
ДОСААФ? Разве не было поручено пар- 
тийным, советским, профсоюзным, комсо- 
мольским органам, всем министерствам 
и ведомствам предусмотреть ряд допол- 
нительных мер, направленных на повыше- 
ние уровня подготовки допризывной и 
призывной молодежи, всерьез заняться 
вопросами оборонно-массовой работы? 
Постановление ЦК КПСС и Совета Ми- 
нистров СССР по этому вопросу было 
принято еще в июне прошлого года. Од- 
нако часть местных руководителей про- 
должает смотреть на автомобильные и 


технические школы ДОСААФ как на «по- 
тешных» Петра I, имевших две медные 
пушки и стрелявших горохом. А ведь в 
учебных, организациях оборонного Обще- 
ства готовят водителей боевых и тран- 
спортных машин для Советских Вооружен- 
ных Сил. Машин, заметим, самых совре- 
менных. А классы и аудитории школ на- 
сыщены сложными техническими средст- 
вами обучения: от теневых тренажеров 
до телевизионной техники. Где и как раз- 
мещать эти дорогостоящие средства? В 
бывшей пожарной конюшне, как в Воль- 
ске, где ныне располагается класс лабо- 
раторно-практических занятий автошколы? 
В полусгнивших сараях под снегом и 
дождем, как в Рязани, учебная органи- 
зация которой, к слову, основана еще в 
1946 году? 

Отрадно, конечно, что руководители 
обкома КПСС и облисполкома в Рязани 
не забывают отметить успехи командь; 
мотоциклистов местного СТК. Но не ме- 
шало бы еще подумать о месте для работы 
клуба. Заброшенная церковь не лучшее 
решение проблемы. Не волнует руково- 
дителей области, видимо, и то, что кур- 
санты автошколы, не имея общежития, 
ежедневно ездят в город за 50 — 100 ки- 
лометров из Шилова и Захарова. 

Не лучше обстоит дело и в Орловской 
области. Вздохнули, было, свободно ра- 
ботники автошколы в Ливнах, где гото- 
вят водителей КамАЗов, — получен зе- 
мельный участок под автодром. И тут же 
приуныли: городские власти заняли это 
место под свалку. Примеров много. Вот и 
создается впечатление, что развитие обо- 
ронно-массовой работы — дело только 
ДОСААФ. 

В учебных организациях оборонного 
Общества, автомобильных и технических 
школах работают опытные специалисты, 
наставники молодежи. И они вправе ожи- 
дать более внимательного отношения к 
своим нуждам со стороны местных госу- 
дарственных' и партийных органов. И тут 
требуется перестройка. В прямом и ши- 
роком смысле этого слова. 

А. БЕСКУРНИКОВ, 
спец. корр. «За рулем» 

Вольск — Рязань 

Когда номер готовился к печати, мы 
поинтересовались у начальника Управле- 
ния капитального строительства и мате- 
риально-технического снабжения ЦК 
ДОСААФ СССР Г. Барсукова, где еще есть 
долгострои. 

— Лучше спросите, где их нет, — отве- 
тил Герман Максимович. — Автошколу 
в Кабанске Бурятской АССР строит Гос- 
агропром республики девять лет. В Алтай- 
ском крае строители с 1983 года 
не могут сдать здание автошколы в Алей- 
ске. Минюгстрой СССР законсервировал 
строительство объединенной технической 
школы в Волгограде, начатое в 1975 году. 
И этот перечень можно продолжить. 

Что и говорить, ответ не радует. 
Он только еще больше подчеркивает, 
сколь серьезна проблема, которая затра- 
гивается в публикуемой нами корреспон- 
денции, и как важно найти ее решение 
в самое ближайшее время. 
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«Когда во время поездок мне 
попадаются попутчики, особенно за 
городом, — пишет автолюбитель 
И. Краснов, — я их подвожу. Цену 
не назначаю и денег не прошу. Неред- 
ко мне говорят «спасибо)», на том 
и расстаемся. Но бывает, оставляют 
деньги, и я не отказываюсь. Брать 
патент, чтобы заниматься извозом 
постоянно, я не собираюсь, поэтому 
меня беспокоит, как оценивает мои 
периодические приработки закон об 
индивидуальной трудовой деятель- 
ности». 

«С юношеских лет увлекался ав- 
томобилем и, сколько себя помню, 
занимался «железками», -- расска- 
зывает в другом письме В. Белов 
из Краснодара. — Свой автомобиль 
ремонтирую только сам. Приходится 
подправлять и машины друзей, кото- 
рые не могут пробиться в автосер- 
вис с каким-нибудь мелким ремон- 
том, например правкой крыла. За 
работу мне, естественно, платят, но 
такое бывает совсем нечасто — не- 
сколько раз в год, и приработок 
составляет не больше 150 — 200 руб- 
лей. Брать патент из-за этого нет 
никакого смысла: я его даже не окуп- 
лю. Однако мне уже предъявляют 
претензии в том, что нарушаю закон. 
Так ли это? Мне кажется, что плату 
за работу для знакомых нельзя рас- 
сматривать как индивидуальную тру- 
довую деятельность с целью полу- 
чения дополнительных доходов». 

Отвечает кандидат юридических 
наук В. АГАПЕЕВ. 


Конституция СССР — наш Основ- 
ной закон — допускает индивидуаль- 
ную трудовую деятельность, если она 
основана исключительно на личном 
труде граждан и членов их семей и 
осуществляется с использованием иму- 
щества, принадлежащего им на праве 
личной собственности. Кроме того, все 
последние партийные и правительствен- 
ные решения подчеркивают, что такая 
деятельность должна активизироваться, 
так как она направлена на удовлет- 
ворение насущных потребностей совет- 
ских людей в остродефицитных товарах и 
услугах и по сути своей не проти- 
воречит социалистическим принципам. 

Статья 15 Закона СССР «Об ин- 
дивидуальной трудовой деятельности» 
(ИТД) относит к числу разрешенных 
и транспортное обслуживание граждан 
владельцами индивидуальных автомо- 
билей, а так лее техническое обслуживание 
и ремонт личных транспортных средств. 
Один из основных признаков ИТД — ее 
возмездный характер, поэтому к ней 
не относятся самые различные формы 
индивидуального, но безвозмездного тру- 
да граждан. Таким образом, никакие 
претензии не могут предъявляться вла- 
дельцам личных автомобилей, которые 
подвозят попутчиков бесплатно. Подчерк- 
нуть это необходимо по той причине, 
что в редакционной почте уже есть пись- 
ма, свидетельствующие о конфликтах по 
этому поводу их авторов с работниками 
ГАИ. Таким лее образоТм рассматри- 
ваются и безвозмездные услуги по 
ремонту или обслуживанию автомоби- 


лей. Работа по оказанию таких, повто- 
ряю, бесплатных услуг не может ква- 
лифицироваться как деятельность, под- 
падающая под положения Закона, о 
котором у нас идет речь. 

Следующий важный признак ИТД — 
систематическое ока.зание услуг, цель ко- 
торых получить трудовой доход. Под 
этим надо понимать повторное оказание 
однотипных услуг в течение календарно- 
го года. Таким образом, действие За- 
кона не распространяется и на выпол- 
нение платных работ, но которые но- 
сят одноразовый в течение года характер, 
а сумма полученного при этом дохода не 
превышает установленного и не обла- 
гаемого налогом минимума заработной 
платы для рабочих и служащих, то 
есть 70 рублей. Во всех этих случаях не 
требуется специальное разрешение ис- 
полкома Совета народных депутатов, 
не надо приобретать регистрационное 
разрешение или патент. 

Вторичное оказание платных одно- 
типных услуг в течение календарного 
года, в соответствии с Законом, ква- 
лифицируется как ИТД. В этом случае 
отсутствие указанных выше документов 
рассматривается как нарушение закона, 
а доход, полученный в результате такой 
деятельности, признается нетрудовым. 
Статья 3 Указа Президиума Верховного 
Совета СССР от 13 мая 1986 г. «Об 
усилении борьбы с извлечением не- 
трудовых доходов» за нарушение уста- 
новленного порядка занятия ИТД 
предусматривает наложение админист- 
ративного взыскания в виде штрафа в 
размере от 50 до 100 рублей с конфис- 
кацией изготовленной продукции, орудий 
производства и сырья или без тако- 
вого. Эта норма полностью распро- 
страняется и на лиц, занимающихся 
ИТД в сфере автообслуживания без 
соответствующего оформления, други- 
ми словами, и на авторов писем, с которых 
мы начали консультацию. 

Теперь об ответственности за укло- 
нение от подачи декларации о дохо- 
дах, полученных в результате заня- 
тий ИТД. Размеры налогов устанав- 
ливаются в зависимости от величины 
получаемых доходов и с учетом об- 
щественной значимости конкретных ви- 
дов индивидуальной трудовой деятель- 
ности. Статья 8 Закона предусматривает, 
что граждане, занимающиеся ИТД, до- 
ходы от которой подлежат налогообложе- 
нию, обязаны учитывать все связанные с 
этой деятельностью доходы и расходы и 
представлять в соответствующие фи- 
нансовые органы по месту своего по- 
стоянного жительства декларацию о по- 
лучаемых доходах. Уклонение от пред- 
ставления таких деклараций либо не- 
своевременная их подача влечет нало- 
жение административного взыскания в 
виде предупреждения или штрафа в 
размере от 50 до 100 рублей. 

Что касается разовых услуг, выпол- 
няемых за плату, а также разовых 
работ, незначительных по объему и 
оплате труда, поскольку на них не 
распространяется действие Закона «Об 
индивидуальной трудовой деятельности», 
значит от лиц, выполняющих их, не тре- 
буется представления деклараций. О том, 
что понимать под «разовым выполнением 
услуг», мы уже сказали. А при решении 
вопроса, является ли получаемая оплата 
значительной, следует руководствоваться 
Указом Президиума Верховного Совета 
СССР от 30 апреля 1943 года «О подоход- 
ном налоге с населения» (в редакции 
Указа Президиума Верховного Совета 
СССР от 23 апреля 1987 г.), из которого 
следует, что. от уплаты налога осво- 
боясдаются граждане, получающие от 
индивидуальной трудовой деятельности 
доход, не превышающий в среднем 70 руб- 
лей в месяц. 


НЕМНОГО 

СТАТИСТИКИ 


После первой нашей публикации в 
рубрике «Немного статистики» (1987, 

№ 6) многие читатели предложили 

печатать и другие данные, в частности 
по экспорту и импорту автомобилей и 
мотоциклетной техники. Сведения об 
этом содержатся в ежегодном статисти- 
ческом сборнике «Внешняя торговля 
СССР», однако тираж книги — всего 
16 тысяч экземпляров. Поэтому мы 
воспроизводим из нее основные циф- 
ры, представляющ,ие интерес для чита- 
телей. 

В 1986 году стоимость проданных 
за рубеж автомобилей, мотоциклов, га- 
ражного оборудования в сумме соста- 
вила 2,3% от общего объема советского 
экспорта. Мы экспортировали в течение 
прошлого года 305 540 легковых авто- 
мобилей на сумму 578 458 тысяч рублей 
и, кроме того, 19 949 разобранных лег- 
ковых машин (комплектов) стоимостью 
36 071 тысяча рублей и 23 643 мото- 
цикла на 11 695 тысяч рублей. Наша 
промышленность также поставила на 
354 930 тысяч рублей принадлежностей 
и запасных частей к легковым автомо- 
билям, включая двигатели, и на 8 481 — 

тысячу рублей принадлежностей и зап- 
частей к мотоциклам. Что касается 
грузовых и специализированных автомо- 
билей, автобусов, прицепов, запасных 
частей к ним, гаражного оборудования, 
то за 1986 год из СССР их вывезено на 
1 миллиард 254 миллиона 663 тысячи 
рублей. 

В первой десятке стран по количеству 
импортированных из СССР легковых 
автомобилей в 1986 году: Югославия 
— 31 008, Венгрия — 29 954, Франция — 

24 658, Болгария — 22 854, КНР — 

22 835, Англия — 22 712, Чехослова- 
кия — 17 881, Бельгия — 17 249, ГДР — 

13 982, Голландия — 13 259. Наиболее 
крупные партии мотоциклов приобрели 
Монголия — 6764, Иран — 6300, Ку- 
ба — 4760, Болгария — 2452, КНР — 

685. 

Если суммировать названные выше 
данные, то в общей сложности в 1986 
году Советский Союз вывез автомото- 
техники, запчастей к ней и гаражного 
оборудования на сумму 2 миллиарда 
244 миллиона 298 тысяч рублей. 

В том же году СССР ввез автомото- 
техники, запчастей к ней, гаражного 
оборудования и оборудования для авто- 
мобильной промышленности на 2 мил- 
лиарда 203 миллиона 258 тысяч руб- 
лей. 

Из этой суммы стоимость оборудования 
заводов по производству автомобилей 
составляет 70 823 тысячи рублей, авто- 
бусов — 502 390 тысяч, троллейбусов — 

18 847 тысяч. Принадлежностей и зап- 
частей к грузовым автомобилям и гараж- 
ного оборудования закуплено на 966 696 
тысяч рублей, прицепов — на 76 861 
тысячу, авторефрижераторов — на 
35 734 тысячи, мотоциклов — на 61 367 
тысяч рублей и, наконец, запасных ча- 
стей и принадлежностей к мотоциклам — 
на 24 535 тысяч рублей. 
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СПОРТ*СПОРТ*СПОРТ 


в нашем представлении мотоспорт — это 
прежде всего скорость, рев двигателей, 
шумные эмоции зрителей. Таковы мотокросс, 
спидвей, «кольцо», мотогонки на льду. В триа- 
ле все иначе. Зрители ведут себя так, словно 
постоянно видят перед собой табличку: 
«Соблюдайте тишину». В самом деле, тут 
нет привычных для мотоспорта высоких 
скоростей, зримых, полных напряжения пое- 
динков участников. Здесь спортсмен один 
на один с препятствиями, которые он должен 
покорить. Но какое же это непростое испы- 
тание — на ограниченном пространстве 
преодолевать сложнейшие участки (их назы- 
вают контролируемыми — КУ), не выезжая 
за их пределы и не касаясь земли ногами. 

Скорость в триале не только не имеет 
значения, но и противопоказана. Главное — 
чистота выполнения. Перед стартом на 
очередном контролируемом участке спорт- 


соревнования и где было построено пять 
искусственных КУ. Еще столько же участ- 
ков, но уже естественных, расположены 
поблизости, в карьерах и на склоне холмов. 
Спортсмены преодолевали контролируемые 
участки дважды, и зрители могли наблюдать 
все, что происходило на двадцати КУ. 

Болельщиков собралось столько (фото 1 ), 
что нашему фотокорреспонденту не просто 
было протиснуться в центр картодрома, 
откуда лучше всего вести съемку. А потом 
мы отправились вслед за участниками. 

Вот отмашка судейского флага, и очеред- 
ной спортсмен «выходит на препятствие» 
(фото 4). Качающийся мост и сразу же лест- 
ница — коварное упражнение, требующее 
умения самой что ни на есть совершенной 
балансировки на мотоцикле (фото 6), Спорт- 
смен запечатлен здесь не в самый трудный 
момент (когда он подъезжает к препятст- 
вию, доска приподнята), 

А вот еще два упражнения. Вкопанная 
в землю автопокрышка (фото 8) — препят- 
ствие простое в обустройстве, но далеко 
не простое для преодоления. Если мотоцикл 
всей тяжестью ударится о шину двигателем, 
она самортизирует и подбросит заднее ко- 
лесо. Тогда уже будет нелегко удержаться 
в седле. Следующее КУ — из разряда курье- 
зов. Ну, скажите, какой мотоциклист не меч- 
тает в душе хотя бы раз «потоптать» авто- 
мобиль, который частенько ведет себя на 
дороге по отношению к младшим братьям 
с позиции силы? Такая возможность здесь 
была предоставлена. Старый кузов от ЗАЗ — 
965 (фото 9) оказался тем препятствием, 
вокруг которого собиралось множество лю- 
дей. Не всем участникам оно покорилось, 
зато сам кузов из сурового испытания вышел 
с честью — почти девяносто раз штурмовали 


смен предельно собран и внимателен. Зри- 
тели понимают его состояние — они тоже 
напряжены. Вот удачно выполнено начало 
упражнения, следующая его часть... Бить в 
ладоши, поддерживать? Нет, как бы не 
помешать, не сглазить. И только когда прой- 
дены последние метры КУ, лучших награж- 
дают аплодисментами, а неудачников — 
гулом сожаления. 

Все четыре с небольшим часа, что продол- 
жался второй чемпионат СССР по триалу 
в Тукумсе Латвийской ССР, мы, ориенти- 
руясь на реакцию зрителей — то по напря- 
женной тишине, которую нарушал лишь де- 
ловитый рокот двигателя, то по аплодисмен- 
там, безошибочно определяли самые ин- 
тересные и трудные КУ. 

Жи-'ели Тукумса да и приехавшие из дру- 
гих районов республики любители мото- 
спорта — тонкие знатоки триала. И хотя их 
симпатии, естественно, в большей мере были 
отданы землякам, другие спортсмены тоже 
чувствовали поддержку. 

Помещенный здесь фоторепортаж дает 
представление о том, как проходил второй 
чемпионат страны и как прекрасно подго- 
товились к нему организаторы в Тукумсе. 

Главные события развивались на картодро- 
ме при местной технической школе ДОСААФ, 
где торжественно открывали и закрывали 


На 

втором 
чемпионате СССР 
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«горбатого» мотоциклисты — и ни одной 
вмятины. 

Еще одна фотография (10) иллюстрирует 
чуть ли не самый сложный и характерный 
для этого чемпионата контролируемый уча- 
сток. Здесь никому не удалось избежать 
штрафных очков. Другой сюжет (фото 7) пере- 
носит нас на самую дальнюю точку трассы, 
расположенную в десяти километрах от Ту- 
кумса. Холмы, лес, поваленные бревна и., 
дополнившие испытания железобетонные 
столбы, заимствованные на стройке. 

Большинство представленных здесь сним- 
ков иллюстрируют не только препятствия 
которые встречались на контролируемых 
участках, но и моменты их преодоления 
Сделано это не случайно. Те, кого заинте- 
ресовал триал, еще плохо представляют 
себе, а что же это такое контролируемые 
участки. Мало еще мы знаем о практике 
проведения чемпионатов мира и Европы. 
Правда, в последнее время на экранах теле- 
визоров нет-нет и появятся короткие сюжеты 
о международных состязаниях по триалу: 
хаотичное нагромождение камней и невесть 
как прыгающие по ним мотоциклисты. Да, 


за рубежом используют в основном естест- 
венные препятствия, созданные природой. 
И это дало повод некоторым нашим специа- 
листам мотоспорта посчитать «равнинный» 
триал чем-то неполноценным и ратовать за 
специальную, пригодную для него каме- 
нистую горную трассу. 

Однако, думается, если пойти по такому 
пути, то мы, еще не развив триал, не придав 
ему необходимых размаха и популярности, 
начнем сворачивать эти соревнования, огра- 
ничивать их несколькими районами в стране, 
где найдутся естественные трассы, но где 
может не быть организаторов, энтузиастов, 
да и вообще мотоциклистов (как, в Грузии, 
например). 

Сейчас нам прежде всего нужно заинте- 
ресовать триалом как можно больше моло- 
дых людей, а здесь не последнюю роль игра- 
ют зрелищность и наглядность. Хотя это 
и не исключает использования естественных 
трасс (там, где они есть), на окраинах горо- 
дов, в их окрестностях. 

В триале существует шкала баллов, оце- 
нивающая выступление участника, причем 
каждый стремится получить наименьшую 
сумму. Вот судьи, посоветовавшись (фото 11), 
показывают табличку с цифрой пять (фото 
3) — значит спортсмен упал на КУ, либо 
выехал за пределы трассы или шел рядом с 
мотоциклом. 

В триале перед контролируемым участком 
разрешается осмотреть его, как бы мыслен- 


но проехать (фото 12). Изображенный 
на фото 13 спортсмен из команды Азер- 
байджана — само олимпийское спокойствие. 
Устроившись на вершине карьера, где ему 
предстоит одолеть очередной КУ, он обозре- 
вает «поле сражения», подмечает ошибки 
соперников. Полная свобода в выборе инте- 
ресных объектов соревнований предоставлена 
и зрителям. Так они и путешествуют от 
одного КУ к другому (фото 2). 

Конечно, фоторепортаж не может дать 
всеобъемлющего представления о втором 
чемпионате страны по триалу. Поэтому допол- 
ним снимки и некоторыми данными. На пер- 
вом чемпионате было представлено 7 рес- 
публик, а также Москва и Ленинград. На 
втором число команд увеличилось до один- 
надцати. Вошли в них спортсмены, показав- 
шие лучшие результаты в городских, област- 
ных и республиканских первенствах. Пока 
еще рано говорить, что триал пустил глу- 
бокие корни, но сам факт подобного отбора 
кандидатов обнадеживает. Значит, за не- 
сколькими десятками участников чемпионата 
страны стоят уже сотни. Полностью оправ- 
дало себя введение еще в прошлом году 
класса специальных спортивных мотоциклов. 
На нынешнем чемпионате их было уже 46. 
Причем некоторые конструкции настолько 
оригинальны, что нам, сотрудникам «За 
рулем», стоило немалых трудов совместно с 
членами технической комиссии определить 
самую достойную для награждения памят- 


ным призом журнала машину для триала. 
Приз был вручен москвичу К. Дрогалину. 

Обзору наиболее интересных триальных 
самоделок планируется посвятить специаль- 
ную статью, а пока отметим, что приехав- 
шим на чемпионат конструкторам с ковров- 
ского завода имени Дегтярева представилась 
возможность оценить техническое творчество 
спортсменов и, возможно, кое-что позаимст- 
вовать для создания первой опытной партии 
машин. Они должны быть переданы сборной 
команде страны перед началом летнего се- 
зона 1988 года. А в сентябре планируется 
дебют советских спортсменов в розыгрыше 
Кубка дружбы социалистических стран. 

Черты взросления нашего триала отчет- 
ливо проглядывались и в характере борьбы. 
Несмотря на то, что мотоциклисты Латвии 
вновь были главными действующими лицами, 
более того, все трое прошлогодних чемпио- 
нов из этой республики, и ныне оказались 
сильнейшими, их преимущество не выглядело 
столь безоговорочным, как прежде. Буквально 
на пятки им наступали спортсмены РСФСР, 
Украины и Москвы. Так, перед четырьмя 
последними КУ в группе участников на спор- 
тивных мотоциклах реальные шансы стать 
призером имел Сергей Бреднев из Красно- 
горска, но, увы, подвел мотоцикл — дви- 
гатель останавливался каждый раз на послед- 
них метрах дистанции. 

Общий уровень мастерства всех спорт- 
сменов, стартовавших в чемпионате, за год 
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Чемпионат СССР по автомобильным 
кольцевым гонкам 

Личный зачет. Формула «Восток» 
(1300 см^): 1. В. Козанков; 2. А. Потехин 
(оба — Москва); 3. Т. Асмер (Эстонская 
ССР). Формула III (2000 см^); 1. Т. Напа 
(Эстонская ССР); 2. В. Барковский (Москва); 

3. С. Пугач (Латвийская ССР). Группа А 
(легковые автомобили по международным 
требованиям 1300 см^): 1. Ю. Кацай 

(РСФСР); 2. А. Григорьев (Москва); 3. В. Кри- 
вошеев (РСФСР). Класс 7 (1300 см'^): 1. 
Н. Мезенцев (РСФСР); 2. Р. Статницкас 
(Литовская ССР); 3. Г. Юдейкс (Латвий- 
ская ССР). Класс 8 (1600 см^): 1. Ю. Боро- 
виков; 2. А. Воронин (оба — РСФСР); 3. 
Э. Гражулис (Литовская ССР). Класс 10 
(2500 см'^): 1. Ю. Белмерс (Латвийская 

ССР); 2. И. Калиничук (Украинская ССР); 
3. Ю. Паэнурм (Эстонская ССР). Командный 
зачет: 1. РСФСР; 2. Москва; 3. Эстонская 
ССР; 4. Латвийская ССР; 5. Литовская ССР; 
6. Украинская ССР. 


Чемпионат СССР по авторалли 

Личный зачет. Группа А2/1. Класс 7 
(1300 см'^): 1. С. Алясов — А. Левитан; 

2. В. Школьный — В. Наконечный (все — 
РСФСР); 3. И. Харитопуло — Г. Довиденас 
(Литовская ССР). Класс 8 (1600 см^): 1. 
И. Райдам — М. Мар дисалу (Эстонская ССР); 

2. К. Гирдаускас — Ш. Лесис (Литовская 
ССР); 3. Л. Карьюс — М. Ильвес (Эстонская 
ССР). Класс 10 (2500 см^^): 1. Т. Олбрей— 
К. Вярно (Эстонская ССР); 2. Е. Гу ленков — 

A. Лядухин (Москва); 3. А. Калниньш — 

B. Макальский (Латвийская ССР). Группа 
А5. Класс 9 (до 2000 см^): 1. Э. Тумаля- 
вичус — П. Видейка; 2. Р. Береснявичус — 
А. Шалкаускас (все — Литовская ССР); 

3. В. Штыков — И. Колобаев (Москва). 


Чемпионат СССР по автокроссу 

Личный зачет. Легковые автомобили. 
Группа А5. Классы 7 — 12 (до 3500 см^); 

1. А. Кривобоков; 2. А. Артеменко (оба — 
РСФСР); 3. В. ІПлегелмилхс (Латвийская 
ССР). Группа А2/1. Классы 7 — 8 (до 
1600 см^): 1. А. Салюк (Украинская ССР); 

2. С. Кузьмичев; 3. В. Григорян (оба — 
РСФСР). Класс 10 (2500 см'^): 1. Ю. Рыщенко; 
2. X. Яновские (Латвийская ССР); 3. В. Мур- 
зов (Украинская ССР). Спортивно-кроссовые 
автомобили (багги). Зачетная группа 1 
(двигатели с воздушным охлаждением): 

1. В. Лось (Молдавская ССР); 2. А. Пол- 
тавцев (Украинская ССР); 3. В. Ершов 
(РСФСР). Зачетная группа 2 (двигатели 
ВАЗ): 1. С. Попиков (Казахская ССР); 

2. Н. Иванов; 3. А. Горин (оба — РСФСР). 
Зачетная группа 3 (до 2500 см®); 1. Р. Фат- 


тахов; 2. А. Безденежных; 3. В. Щеглов 
(все — РСФСР). Зачетная группа 4 (багги, 
подготовленные по требованиям Кубка друж- 
бы, 1600 см®, по сумме трех этапов): 1. 
А. Красотин (Украинская ССР); 2. Я. Лигур 
(Эстонская ССР); 3. И. Соломенцев (РСФСР). 
Полноприводные автомобили: 1. А. Крие- 
виньш (Латвийская ССР); 2. П. Дрофичев; 
3. В. Ткаленко (оба — Москва). Команд- 
ный зачет (по трем видам автокросса): 

1. РСФСР; 2. Украинская ССР; 3. Латвий- 
ская ССР; 4. Москва; 5. Литовская ССР; 
6. Молдавская ССР. 

Чемпионат СССР по автомногоборью 

Личный зачет (автомобили ВАЗ): 1. А. 
Крумалис; 2. Ю. Юрковские (Латвийская 
ССР); 3. Г. Валиулин (РСФСР). Командный 
зачет: 1. Латвийская ССР; 2. Эстонская 
ССР; 3. РСФСР; 4. Белорусская ССР; 5. Азер- 
байджанская ССР; 6. Туркменская ССР. 

Чемпионат СССР по карти\ігу 

Личный зачет. Класс Ц2 (двигатель 
125 см® производства социалистических 
стран, с коробкой передач): 1. Р. Гудрикис 
(Латвийская ССР); 2. П. Бушланов (Москва); 

3. А. Юршевский (Латвийская ССР). Класс Б 
(двигатель 125 см® любого производства без 
коробки передач): 1. М. Рябчиков (Москва); 

2. А. Новицкий (Украинская ССР); 3. О. Ни- 
лиск (Эстонская ССР). Класс «Союзный» 
(двигатель 125 см® отечественного произ- 
водства, с коробкой передач): 1. Ю. Еб лаков 
(Эстонская ССР); 2, Д. Таранец (Украин- 
ская ССР); 3. И. Веэрус (Эстонская ССР). 
Командный зачет: 1. Украинская ССР; 
2. Латвийская ССР; 3. Эстонская ССР; 

4. Ленинград; 5. РСФСР; 6. Литовская ССР. 

Чемпионат СССР по мотокроссу 

Личный зачет. Класс 125 см®. Юноши: 

1. Д. Николаев (Москва); 2. Ю. Рулл (Эстон- 
ская ССР); 3. Р. Балтагалвилс (Латвийская 
ССР). Женщины: 1. А. Зинявичене (Литов- 
ская ССР); 2. Т. Гусева (РСФСР); 3. Л. Шам- 
рай (Белорусская ССР). Мужчины. Класс 
125 см®: 1. А. Морозов (Украинская ССР); 

2. А. Зсірин; 3. В. Федоров (оба — Ленин- 
град). Класс 250 см®: 1. В. Руденко (Укра- 
инская ССР); 2. Ю. Худяков (Москва); 

3. У. Дзалбе (Латвийская ССР). Класс 
350 см®: 1. В. Кавинов (Украинская ССР); 
2. А. Овчинников; 3. М. Серафимович (оба — 
Москва). Класс 5(Ю см®: 1. В. Гаушис 
(Латвийская ССР); 2. А. Синицин (Ленин- 
град); 3. А. Крестинов (Эстонская ССР). 
Класс 650 см® с коляской: 1. М. Тюленев — 
Л. Курсов (РСФСР); 2. Е. Паршин — С. Лев- 
цов (Белорусская ССР); 3. С. Филинков — 
А. Шухардин (Украинская ССР). Класс 
1000 см® с коляской: 1. В. Прядеин — 

A. Завьялов (РСФСР); 2. Н. Иванютин — 
О. Харин (Москва); 3. И. Ваадерпас — 

B. Громазин (Эстонская ССР). Командн^ый 
зачет: 1. Латвийская ССР; 2. З^краинская 
ССР; 3. Эстонская ССР; 4. Москва; 5. 
РСФСР; 6. Ленинград. 

Чемпионат СССР по шоссейно-кольцевым 
мотогонкам 

Личный зачет. Класс Б (спортивные), 
125 см® (юноши): 1. Р. Цирценс; 2. В. Со- 
ловьев (оба — Латвийская ССР); 3. Э. Адам- 
сон (Эстонская ССР). Класс 175 см® (жен- 


щины): 1. Л. Тулль; 2. М. Калам (обе — 
Эстонская ССР); 3. Т. Бурло (Белорусская 
ССР). Мужчины. Класс Б, 125 см®: 1. В. Ко- 
робков; 2. О. Роменский (оба — РСФСР); 

3. Э. Лабецкис (Латвийская ССР). Класс 
175 см®: 1. В. Макаров (РСФСР); 2. В. Фасто- 
вец (Украинская ССР); 3. А. Максимец 
(РСФСР). Класс 350 см®: 1. А. Московка 
(Москва); 2. А. Приедитис (Латвийская 
ССР); 3. Ю. Раудсик (Эстонская ССР). 
Класс А (гоночные), 50 см®: 1. А. Смертьев; 
2. Р. Айзетрауте; 3. А. Карро (все — Лат- 
вийская ССР). Класс 125 см®: 1. П. Коваль 
(Эстонская ССР); 2. Р. Айзетрауте; 3. У. Ка- 
дакас (Эстонская ССР). Класс 250 см®: 1. 
Ю. Раудсик; 2. Ю. Преображенский; 3. 
П. Коваль (все — Эстонская ССР). Класс 750 
см® с коляской: 1. Т. Видес — Т. Проссо; 

2. Т. *Гемпель — Э. Кууск; 3. Ю. Мааярв — 

0. Труумаа (все — Эстонская ССР). Команд- 
ный зачет: 1. РСФСР; 2. Латвийская ССР; 

3. Эстонская ССР; 4. Украинская ССР; 

5. Литовская ССР; 6. Ленинград. 

Чемпионат СССР по ипподромным 
мотогонкам 

Личный зачет. Класс 125 см®. Юноши: 

1. А. Васин; 2. С. Бисеров (РСФСР); 3. 
К. Дергунов (Киргизская ССР). Женщины: 
1. В. Фесенко; 2. И. Куракина (обе — РСФСР); 
3. С. Назарова (Казахская ССР). Мужчины. 
Класс 125 см®: 1. В. Макаров; 2. В. Короб- 
ков; 3. В. Тетерин (все — РСФСР). Класс 
175 см®: 1. В. Свинко; 2. А. Горохов; 3. 
И. Яковлев (все — РСФСР). Класс 250 см®: 
1. В. Будько (РСФСР); 2. Я. Сепала (Эстон- 
ская ССР); 3. Н. Нищенко (РСФСР). Ко- 
мандный зачет: 1. РСФСР; 2. Эстонская 
ССР; 3. Украинская ССР; 4. Туркменская 
ССР; 5. Казахская ССР; 6. Таджикская 
ССР. Класс 500 см®. Личный зачет: 1. Г. По- 
техин; 2.- В. Клычков (оба — РСФСР); 3. 
В. Сурхаев (Украинская ССР). Командный 
зачет: 1. РСФСР; 2. Эстонская ССР; 3. Ук- 
раинская ССР. 

Чемпионат СССР по многодневным 
мотогонкам 

Личный зачет. Класс 125 см®. Юноши: 
1. К. Ваньян (Грузинская ССР); 2. Я. Гри- 
горович (Литовская ССР); 3. У. Озелс (Лат- 
вийская ССР). Мужчины. Класс 125 см®: 
1. О. Бердников (Молдавская ССР); 2. В. Не- 
дилько; 3. А. Пронин (оба — Украинская 
ССР). Класс 250 см®: 1. Л. Блашкевич (Ли- 
товская ССР); 2. Ю. Лопух (Белорусская 
ССР); 3. Р. Вилциньш (Латвийская ССР). 
Класс 350 см ®: 1. М. Серафимович; 2. 
Г. Истратов (оба — Москва); 3. В. Ротфус 
(Казахская ССР). Класс 500 см®: 1. Е. Ва- 
сильев; 2. В. Фисенко; 3. А. Котелов (все — 
РСФСР). Командный зачет: 1. Москва; 2. 
Украинская ССР; 3. Казахская ССР. 
Чемпионат СССР в гонках по гаревой 
дорожке 

Личное первенство. Юноши (125 см®): 
1. К. Вийдас (Эстонская ССР); 2. В. Гайдым 
(Украинская ССР); 3. М. Адамсон (Украин- 
ская ССР). Юниоры (500 см®): 1. О. Кургус- 
кин (РСФСР); 2. Р. Аас (Эстонская ССР); 

3. Р. Коваль (РСФСР). Мужчины (500 см®): 
1. В. Гордеев; 2. М. Старостин; 3. О. Волохов 
(все — РСФСР). Клубный зачет. Высшая 
лига: 1. «Сигнал» (Ровно); 2. «Турбина» 
(Балаково); 3. «Кузбасс» (Кемерово). 


заметно возрос, но беда в том, что у себя 
дома многие тренируются и выступают по 
облегченной программе и столь сложные 
упражнения увидели здесь, в Тукумсе, впер- 
вые. Не случайно гости преодолевали второй 
круг, где повторялись КУ, со значительно 
меньшим количеством штрафных очков. И воз- 
никает вопрос: а не стоит ли день накануне 
чемпионата предоставить для тренировки? 

И в заключение вновь обратимся к фото- 
репортажу. Момент, который запечатлен на 
снимке 5, довольно типичен. Некоторые 
тренеры сознательно нацеливают своих подо- 
печных на такой способ преодоления пре- 
пятствий, который вы видите на фото. Выго- 
да очевидная. Если спортсмен, сидя в седле 
мотоцикла, неудачно выполнил упражнение 


и в пылу вылетел за пределы КУ, он полу- 
чает 50 штрафных очков. Тогда как его более 
находчивый соперник может пройти пешком 
весь контролируемый участок, ведя машину 
рядом и перетаскивая ее через препятст- 
вие, и получить за это в наказание... всего 
5 очков. Не трудно подсчитать, что на всех 
тридцати КУ, что были на чемпионате, таким 
образом можно «заработать» только 150 
штрафных баллов. Результат, который позво- 

РЕЗУЛЬТАТЫ СОРЕВНОВАНИЙ. Командный за- 
чет: 1. Латвийская ССР; 2. РСФСР; 3. Украин- 
ская ССР; 4. Эстонская ССР; 5. Москва; 6. 
Узбекская ССР. Личный зачет. Группа спор- 
тивных мотоциклов. Юноши: 1. М. Шениньш 
(Латвийская ССР); 2. М. Новиков (Эстон- 


лит занять место в десятке сильнейших. 
Так не пора ли этим приемам положить 
конец и оценивать их как отказ от попытки 
выполнить упражнение? Иначе наш триал, 
еще не став как следует на ноги, будет под- 
вержен опасной болезни — ловкачеству. 

Б. ЛОГИНОВ, 
спец. корр. «За рулем» 
В. КНЯЗЕВ, фото 

Латвийская ССР, г. Тукумс 

ская ССР); 3. А. Гущин (Узбекская ССР). 
Мужчины: 1. Я. Дундурс; 2. А. Штейнбергс; 
3. М. Линде (все — Латвийская ССР). Группа 
дорожных мотоциклов: 1. Ю. Валейнис; 2. 
А. Берзайс; 3. А. Леясмейерс (все — Лат- 
вийская ССР). 
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1941 год. Декабрь. Ночь. Полустанок 
в тысяче километров от Ленинграда 
на восток. Под ударами пронизывающего 
ветра мечется из стороны в сторону 
световой конус одинокого фонаря. Сне- 
жинки врываются в освещенное прост- 
ранство и, ярко вспыхнув, уносятся даль- 
ше. Рядом с черной стеной поезда стоит 
женщина. Она держит на руках трех- 
летнего ребенка. Его скелетоподобное 
тельце невесомо. Многие тысячи кило- 
метров шла она по следам эвакуиро- 
ванных в первые дни войны ленинград- 
ских детей. Дальний Восток, Ташкент, 
Куйбышев... И наконец под Горьким, 
почти случайно, натолкнулась на эшелон 
с детьми. Ей все еще не верилось, что 
это ее сын. 

Пройдут годы, и Эдвард Сингуринди 
окажется в мире техники, научится мыс- 
лить и видеть многое категориями кон- 
структора, столкнется с человеческими 
страстями и страстишками, с глубокой 
порядочностью и подлостью. И все это 
будет связано с автомобилем, который 
станет для него в трудную минуту един- 
ственной отдушиной. Наконец, сделает 
из него прекрасного педагога, ученого. 

Лето 1958 года. Кировский стадион 
в Ленинграде. На площади перед цент- 
ральным входом фишки-ограничители, 
между ними трасса «фигурки». День 
солнечный, и зрителей собралось много. 
Кто приехал специально болеть за своих, 
а кто просто, проходя мимо, остановился, 
привлеченный визгом шин и непонятным 
сборищем людей. Именно так и оказался 
у стойки «старт — финиш» долговязый юно- 
ша Сингуринди. Он долго следил за уча- 
стниками, пытаясь понять что к чему. 
Потом подошел к судьям и без всякой 
надежды попросился за руль. Водитель- 
ские права и навыки вождения у него 
уже были. Стартовал. А на финише 
выяснилось, что у него лучшее время. 
Окружающие были поражены, но больше 
всех сам Сингуринди — он стал чемпио- 
ном Ленинграда! 

Так вошел в автоспорт, так началось 
его стремительное восхождение к пику 
мастерства. Но Сингуринди не устраивало 
просто быть первым, ему хотелось побеж- 
дать на автомобиле, сделанном так, 
как ни у кого другого. 

Хорошо подготовленный технически, 
способный мыслить не стереотипно, на- 
конец, умеющий работать не только 
го^ровой, но и руками, Сингуринди создал 
машину, которая могла конкурировать 
с лучшими тогда в стране спортивными 


автомобилями. Его «Москвич» оказался 
легче стандартного ни много ни мало 
на 300 килограммов, двигатель развивал 
небывалую по тем временам мощность — 
105 лошадиных сил. В 1970 году Сингу- 
ринди стал на нем чемпионом Совет- 
ского Союза по ралли. А в 1971-м с ним, 
уже старшим инженером кафедры экс- 
плуатации и ремонта автомобилей Ле- 
нинградской лесотехнической академии, 
АЗЛК заключил договор на разработку 
конструкций высокофорсированных дви- 
гателей; в том же году его включили в 
состав сборной команды СССР на ралли 
«Тур Европы-71». 



ТРЕНЕР 


До финиша оставалось совсем немного. 
Советская команда; проехав Грецию, ос- 
тановилась у пограничного пункта. Вы- 
полнены формальности, и спортивные 
автомобили один за другим пересекают 
границу с Югославией. Но перед послед- 
ним шлагбаум вдруг опустился. В нем 
Сингуринди и его напарник. Несколько 
часов им ничего толком не объясняют. 
Потом задают разные вопросы. И среди 
них: «Кто в указанное время был за ру- 
лем?» Ребята этого не помнят, и тогда 
Сингуринди отвечает: «Я». Дальнейшее 
произошло как в детективном фильме: 
арест, обвинение в причастности к ДТП 
со смертельным исходом, транспорти- 
ровка к месту происшествия, следствен- 
ная тюрьма и перспектива многолетней 
каторги. Во времена «черных полковни- 
ков» судопроизводство в Греции не 
обременялось излишними формальностя- 
ми. Судебный эксперт, например, сумел, 
проявив, недюжинный талант, вложить 
в круглое отверстие разбитой фары ав- 
томобиля Сингуринди осколки рассеива- 
теля от прямоугольной. 

Двое суток финалу с каторгой не 
было альтернативы. И все же заклю- 
чения чудом удалось избежать, чему 


немало способствовало то, с каким до- 
стоинством держался спортсмен, какие 
находил аргументы, как опровергал сфаб- 
рикованное против него дело. Но не ме- 
нее, наверно, поразило и другое. 

Освобожденный из-под стражи, без 
денег в кармане, заправляясь бензином 
в долг под честное слово, Сингуринди 
нагнал команду! Его бы на руках качать, 
но вместо благодарности — недоверие, 
подозрительность, сплетни. Случалось в 
те годы такое. 

Прошел год, и Эдвард стал снова чем- 
пионом Советского Союза по ралли. 
Уже готовился автомобиль для новых 
побед, когда гонка под Тернополем 
перевела стрелки. Авария, серьезная 
травма надолго приковала Сингуринди 
к койке. 

Выздоровев, он не ушел из спорта, 
но «отдых» несколько остудил в нем 
спортивные страсти. Появилось ощущение 
пройденности этапами одновременно ро- 
дилась потребность в систематизации 
проделанного в спорте. Вскоре одна 
за другой вышли книги Сингуринди, содер- 
жание которых можно было бы выразить 
так: «все о ралли». Без труда прошла 
защита кандидатской диссертации по 
теории и методике подготовки автоспорт- 
сменов. В Лесотехнической академии 
при кафедре физического воспитания 
появилось отделение автоспорта, о нем 
писал «За рулем» в 1986 году в № 3. Про- 
должая работать над книгами, Сингу- 
ринди все больше и больше уделяет 
внимания тренерской работе. Форми- 
руется, приобретая осязаемую форму, 
свое собственное видение автоспорта — 
спорта сугубо психологического и, как 
утверждает Сингуринди, имеющего много 
общего с шахматами, хотя от дебюта 
до эндшпиля здесь проходит порой не 
более секунды. Тогда же появилась 
идея создания системы тестов, которые 
определяли бы физиологическую и пси- 
хологическую пригодность, а проще го- 
воря, степень одаренности того или иного 
человека, его способность работать и 
принимать ответственные решения в усло- 
виях беспощадно спрессованного вре- 
мени. Это уже не только автоспорт. 

Разрабатывается методика* конструиру- 
ются тренажеры. Казалось, именно в наше 
все уплотняющееся время такой работе 
должны бы дать зеленую улицу — и 
снова испытание судьбы. Двадцать одна 
комиссия усердно пыталась по просьбе 
«доброжелателей» найти криминал в 
трудах Сингуринди. А дело страдало, 
хотя сомневаться в компетентности Эд- 
варда Георгиевича не приходилось. Не- 
давно ему присвоена ученая степень док- 
тора педагогических наук. За разработку 
организационно-педагогических основ ав- 
тоспорта. Такого еще в нашей науке 
не было. 

Уже несколько лет Сингуринди тренер 
сборной команды СССР по ралли. Под 
его руководством одержано много побед 
на зарубежных трассах. Сам же он, выска- 
;зываясь о работе тренера, его отношении 
к раллистам, замечает: «Профессионалы 
они, а не я; моя задача правильно понять 
спортсменов и помочь им, но, делая это, 
не надо бояться принимать решения, 
брать ответственность на себя. Я больше 
всего не хочу оказаться человеком не 
дела!» 

О. АНДРЕЕВ 
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в предлагаемой статье дается общее 
представление об электрооборудовании 
ВАЗ — 2108, в первую очередь о его осо- 
бенностях в сравнении с другими моде- 
лями. Чтобы облегчить поиск неисправно- 
стей, схема в этот раз разделена на от- 
дельные системы. На вкладке дана схема 
соединения приборов освещенияг и свето- 
вой сигнализации, с другими системами 
читатели смогут познакомиться в номерах 
'журнала 1988 года. 


В электрооборудовании автомобиля 
ВАЗ — 2108 примерно столько же изделий, 
сколько и у хорошо известного ВАЗ — 
2105. Однако свыше 50 из них оригиналь- 
ные, спроектированные специально для 
машин нового семейства. В большинстве 
своем, как, например, система зажигания, 
они построены на решениях, ранее не при- 
менявшихся в отечественном автомобиле- 
строении. 

Новые разработки понадобились для вы- 
полнения общих требований, которыми 
руководствовались при создании семей- 
ства «2108»: повысить конкурентоспособ- 
ность автомобилей, обеспечить их соответ- 
ствие более жестким нормам безопасно- 
сти, экономичности, улучшить комфорта- 
бельность. 

Решение перечисленных задач примени- 
тельно к электрооборудованию потребо- 
вало увеличить количество потребителей 
энергии, а также мощность некоторых из 
них. Поэтому повысили номинальную 
мощность источника питания — генерато- 
ра (770 Вт вместо 660 у генератора ВАЗ — 
2105), усовершенствовав электромагнит- 
ную систему и увеличив ток возбужде- 
ния. Удельная мощность генераторной ус- 
тановки возросла со 153 до 189 кВт/кг. 

Генераторная установка состоит из 
собственно генератора переменного тока 
37.3701, встроенного интегрального регу- 
лятора напряжения 17.3702 и силового 
выпрямителя. Обмотка возбуждения пи- 
тается через три дополнительных диода, 
которые к тому же позволяют следить 
за работой самого генератора: контроль- 
ная лампа реагирует, например, даже на 
небольшое ослабление натяжения привод- 
ного ремня. Кроме того, лампа представ- 
ляет собой важный элемент в цепи пред- 
варительного внешнего возбуждения, об- 
легчающего самовозбуждение генератора. 
Дело в том, что величина тока предвари- 
тельного возбуждения ограничивается со- 
противлением лампы, поэтому в случае 
выхода из строя ее следует заменять толь- 
ко такой же - 7 - 1,2 Вт, предусмотренной 
по схеме. 

Поперечное расположение двигателя и 
особенности его компоновки потребовали 
разработать и новый стартер левого врат 
щения Ь опорой вала в картере сцепле- 
ния со стороны привода. Его масса на 
2,5 кг меньше, чем стартера прежних 
моделей ВАЗ, а удельная мощность по- 
вышена более чем на 40%. 

Автомобиль ВАЗ — 2108 комплектуют но-, 
вой необслуживаемой аккумуляторной 
батареей емкостью 55 А • ч. У батарей та- 
кого типа («За рулем», 1986, № 2) значи- 
тельно меньше саморазряд, повышены на- 
дежность и ресурс, улучшены характери- 
стики стартерного разряда, в том числе 
при отрицательных температурах. Бата- 
реи требуют значительно меньшего ухода, 
чем традиционные. Контроль уровня и 
плотности электролита, доливку дистил- 
лированной воды и т. д. при правильной 
эксплуатации и нормальной работе регу- 
лятора напряжения можно производить 
через 12 — 18 месяцев, а не через 2 — 3 
недели. Пока на машины устанавливают 
импортные, югославские батареи — как 
необслуживаемые, так и малообслужива- 


емые. В дальнейшем планируется также 
поставка отечественных аккумуляторов 
6СТ55А. 

Бесконтактная электронная система за- 
жигания (БСЗ) высокой энергии приме- 
нена на отечественном легковом автомо- 
биле массового производства впервые. 

БСЗ по сравнению с классической си- 
стемой зажигания имеет повышенную 
энергию искрового разряда, а также воз- 
росшие вторичное напряжение и скорость 
его нарастания, более высокую точность 
момента искрообразования. Так, энергия 
искрового разряда достигает 50 мДж (у 
системы обычного типа не более 25 мДж), 
длительность искры — 1,7 мс (1,35 мс), 
скорость нарастания вторичного напряже- 
ния 600 В/мкс (390 В/мкс). Благодаря 
этому полнее сгорает топливо, облегчает- 
ся холодный пуск. 

Система обладает способностью регу- 
лировать время накопления энергии в за- 
висимости от режима работы двигателя. 
Это позволяет улучшить его мощностные 
характеристики, сделать работу более 
мягкой, создает благоприятные условия 
для сгорания обедненных смесей, что, в 
свою очередь, снижает расход топлива и 
содержание токсичных веществ в выхлоп- 
ных газах. 

Отсутствие контактов в распределителе 
исключает необходимость их зачистки и 
регулировки зазора. 

БСЗ состоит из горизонтального дат- 
чика-распределителя с бесконтактным 
прерывателем, построенным на основе 
эффекта Холла, электронного комму- , 
татора (36.3734 в дискретном исполнении 
или НІМ-52 производства ВНР — в инте- 
гральном) и катушки зажигания. Приме- 
нена специальная катушка, согласованная 
с коммутатором и позволяющая реализо- 
вать приведенные выше энергетические 
характеристики системы. 

Свечи зажигания остались прежними, 
однако с учетом более высокой энергии 
разряда зазор между электродами увели- 
чен до 0,7 — 0,8 мм вместо 0,5 — 0,6 на 
прежних моделях ВАЗ. 

В связи с повышением энергетических 
параметров системы зажигания примене- 
ны новые высоковольтные провода, име- 
ющие более стойкую к высокому на- 
пряжению изоляцию, и защитные колпач- 
ки повышенной износостойкости и долго- 
вечности. Провода снабжены помехопода- 
вительными наконечниками. Маркировка 
проводов ПВППВ (изоляция синего цвета) 
или ПВВП -8 (красного) отличает их по 
внешнему виду от прежних «вазовских», 
использование которых на ВАЗ — 2108 не- 
желательно, поскольку приведет к умень- 
шению срока их службы. 

. Система освещения и световой сигнали- 
зации во многом аналогична применен- 
ной на ВАЗ — 2105, но имеет и особенности. 
В световых блоках — двухнитевые гало- 
генные лампы Н4 дальнего и ближнего 
света, а также габаритный свет и указа- 
тель поворота. Размеры и форма фар про- 
диктованы дизайном автомобиля. Это от- 
носится и к задним фонарям, которые 
объединяют габаритные огни, сигналы 
торможения, противотуманный свет, свет 
заднего хода и световозвращатели. 

Конструкция фонарей технологична: в 
пластмассовом корпусе размещена гибкая 
печатная плата с нанесенными на ней 
электрическими соединениями. На плате 
установлены лампочки всех секций. Инте- 
ресно, что фонари не имеют отражате- 
лей. Необходимые светотехнические ха- 
рактеристики обеспечивают оптические 
системы рассеивателей. Такая конструк- 
ция впервые применяется на отечествен- 
ных автомобилях. 

Электрическая схема автомобиля ВАЗ — 
2108 позволяет использовать передний и 


задний габаритные огни в качестве сто- 
яночных. Перемещая левый рычаг подру- 
левого переключателя > так же, как при 
левом или правом повороте, в положении 
МІ ключа в замке зажигания (кстати, 
только в этом положении ключ вынимает- 
ся), можно включить соответственно 
фонари только левого или правого борта. 
В этом случае вдвое уменьшается ток раз- 
ряда батареи. По условиям безопасности 
стояночных огней одной стороны вполне 
достаточно для автомобиля, стоящего, 
например, у тротуара. 

В нейтральном положении рычага фона- 
ри выключены (разумеется, если не на- 
жат включатель габаритных огней). По- 
этому во избежание разряда аккумулято- 
ра владельцы «ноль восьмых», «девятых» 
должны приучиться оставлять рычаг имен- 
но в этом положении, если в стояночном 
свете нет необходимости. 

Как и на ВАЗ — 2107, на «ноль восьмой» 
установлен гидрокорректор фар, позволя- 
ющий в зависимости от распределения 
нагрузки в автомобиле плавно изменять 
угол наклона светового пучка поворотом 
рукоятки, расположенной на панели при- 
боров. Напомним, корректор выполняет 
свое назначение, только если правильно 
отрегулировано положение фар с помо- 
щью соответствующих винтов. 

Из-за больших размеров ветрового стек- 
ла понадобилось увеличить длину щеток 
стеклоочистителя до 500 мм и повысить 
мощность моторедуктора. Моторедуктор 
снабжен встроенным биметаллическим 
предохранителем для защиты от перегру- 
зок. Так что не удивляйтесь, если, на- 
пример, работающий по сухому стеклу 
стеклоочиститель остановится на сере- 
дине пути: через несколько секунд он 
вновь включится. 

Предусмотрены две скорости непрерыв- 
ного движения щеток, прерывистый ре- 
жим, а также режим совмещенной работы 
с омывателем. При включении последне- 
го щетки автоматически совершают 3 — 5 
ходов с помощью реле, установленного 
в монтажном блоке. Там же расположе- 
но и реле очистителя заднего стекла, 
которое отключает омыватель через 5 
секунд после включения, благодаря чему 
расход жидкости и объем бачка омыва- 
теля получились умеренными. Система 
очистки фар работает только при вклю- 
ченных фарах, одновременно с омывате- 
лем ветрового стекла. 

На ВАЗ — 2108 применены как кнопоч- 
ные, так и клавишные включатели. У 
клавиши для включения наружного осве- 
щения три положения: «выключено», 
«включены габаритные огни», «вклю- 
чен головной свет». Такое решение исклю- 
чило возможность случайного выключе- 
ния света при переключении с дальнего 
на ближний или наоборот, как того тре- 
буют международные правила безопасно- 
сти. 

Несколько слов о замке зажигания. Он 
размещен удобнее — справа от руля. Ключ 
симметричный (безразлично, какой сторо- 
ной вставлять его в замок) и имеет мяг- 
кую (тоже в соответствии с международ- 
ными нормами) пластмассовую головку. 
Для большей секретности код замка на- 
носят на пластмассовую перемычку, сое- 
диняющую комплект ключей. Так что ее 
следует сохранять после того, как ключи 
разъединены. 

Надежность работы контактной части 
замка повышена введением в цепи зажи- 
гания и стартера дополнительных реле: 
одного в жгут проводов замка, под па- 
нелью приборов, другого — на щите пе- 
редка и в подкапотном отсеке. 

Замок зажигания ВАЗ — 2108 с блокиров- 
кой, не позволяющей включить стартер 
при работающем двигателе. Поэтому, если 
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двигатель не запустился или заглох, для 
повторного запуска необходимо сначала 
вернуть ключ в исходное положение. 

Комбинация приборов, кроме указате- 
лей уровня топлива и температуры ох- 
лаждающей жидкости, вольтметра, спидо- 
метра со счетчиком суточного пробега, 
содержит эконометр (вакуумметр — «За 
рулем», 1982, № 4). Это зонный указатель 
экономичности режима движения, впер- 
вые введенный на наших автомобилях. На 
последующих, более дорогих модифика- 
циях его заменит бортовой компьютер, 
который сможет оценивать расход топлива 
и в количественном выражении. 

Однако применение эконометра уже се- 
годня помогает совершенствовать стиль 
вождения и позволяет экономить до 10 — 
15% топлива. 

Автомобиль ВАЗ— 2108 снабжен диагно- 
стической системой, которая создает воз- 
можность быстро й высококачественно 
оценивать состояние электрооборудова- 
ния и ряд параметров, характеризующих 
работу двигателя. Система присоединяет- 
ся к диагностической аппаратуре через 
специальный разъем, помещенный на 
щите передка со стороны подкапотного 
йространства (операция выполняется 
станциями техобслуживания). К разъему 
подходят выводы • от датчика верхней 
мертвой точки и контрольных точек элек- ‘ 
тричёской схемы. 

Радиооборудование на автомобиле 
ВАЗ — 2108 устанавливают по заказу на 
СТО. Магнитолу или приемник можно 
купить и в магазине, но при этом следует 
иметь в виду, что в консоли предусмот- 
. рено посадочное место так называемого 
нормального размера (по стандартам СЭВ 
и ДИН). Ему соответствуют приемники 
«Круиз-201» и «203», «Былина-209», маг- 
нитола «Былина^211» и др. Чтобы 
встроить радиоаппарат, нужно сначала 
вынуть из консоли контейнер (ящик для 
мелких вещей), монтируемый в это гнез- 
до на заводе. На полке задка оставлено 
место для двух динамиков, позволяющих 
создать стереоэффект. На Левом переднем 
крыле — место под новую четырехзвен- 
ную антенну. 

Модификации «люкс» нового семейства 
будут оборудованы микропроцессорной 
системой зажигания, электронной комби- 
нацией приборов, электрическими стекло- 
очистителями, электроблокировкой зам- 
ков дверей, появятся и другие новшест- 
ва, разговор о которых впереди. 

Л. ВАЙНШТЕЙН, 
кандидат технических наук, 
начальник отдела проектирования 
электрооборудования НТЦ «АвтоВАЗ» 

ОТ РЕДАКЦИИ. Нет сомнения, при раз- 
работке электрооборудования ВАЗ — 2108 
в него были заложены наиболее современ- 
ные технические решения^ Однако низкое 
' качество исполнения привело к многочис- 
ленным отказам приборов в эксплуата- 
ции, причем наихудшую репутацию завое- 
вал коммутатор БСЗ в дискретном ис- 
полнении. Пытаясь' помочь владельцам 
«ноль восьмых», журнал опубликовал в 
№ 6 этого года схему прибора, его описа- 
ние и способы устранения неисправно- 
стей. Мы понимаем, такой помощью может 
воспользоваться далеко не каждый, про- 
блему отказов коммутатора статья, конеч- 
но, не решает. Со своей стороны ВАЗ 
комплектует теперь часть аатомобилей 
более надежными импортными прибора- • 
ми НІМ-52 (ВНР) иной, интегральной кон- 
струкции. Но их закупки не могут обеспе- 
чить всю программу выпуска ВАЗ — 2108 и 
«2109». Стало быть, многие покупатели 
по-прежнему получают машину, у которой 
вероятность отказа жизненно важной 
системы велика. 

Попытка найти виновного заставляет ид- 
ти по цепочке смежников, и каждый из 
них убедительно доказывает вину другого. 
Тема, понятно, для публикации в ином 
жанре — не научно-популярном, а публи- 
цистическом. Ее мы и намерены раскрыть 
в одном из ближайших номеров будуще- 
го года. 



пятьтонн 

ТУПА 

ИОБМГНО 

Нередко можно слышать еще, как две «вы- 
сокие» стороны договариваются между собой, 
естественно, тет-а-тет: «Я вам обеспечу вывоз 
готовой продукции со склада, а вы мне за это 
отметите лишние ездки». 

Вот и водитель ревдинского производствен- 
ного автотранспортного объединения (Сверд- ' 
ловская' область) И. Нелюбин на ЗИЛе — 130- 
обслуживал уральское опытное предприятие 
в г. Дегтярске — тоже вывозил готовую про- 
дукцию. Выполняя работу, завышал в товар- 
но-транспортных накладных объем перевози- 
мого груза. Действовал к тому же- безбояз- ■ 
ненно, не задумываясь об ответственности. 

И росли значительные суммы в виде зарпла- 
ты. По существу ни за что. 

Сверка товарно-транспортных накладных 
объединения, в котором он раб.отал, и при- 
ходно-расходных документов уральского 
опытного предприятия, которое он Обслужи- 
вал, показала, что Нелюбин приписал сотни 
тони груза, якобы перевезенных • на 51 тыся- 
чу километров, получив незаконно свыше 2 
тысяч рублей. Справедливо поэтому, что пред- 
варительное следствие и ревдинский город- 
ской народный суд квалифицировали деятель- 

■ ность водителя как мошенничество — завла- 
дение государственным имуществом путем 
обмана или злоупотребления доверием (ста- 
тья 93 Уголовного кодекса РСФСР), приго- 
ворив его к 2 годам исправительных работ 
с возмещением ущерба. 

Увы, злоупотребления на автомобильном 
транспорте до сих пор представляют большую 
общественную проблему. И наиболее распро- 
страненными среди них остаются приписки. 
Причем возникают они, что особенно тре- 
вожно, 'Нередко при прямом участии руко- 
водителей предприятий, учреждений, органи- 
заций, колхозов. 

Так, заместитель, начальника боковского уз- 
ла связи Ростовской области О; Самойлова 

■ с 1983 по 1986 годы приписала в товарно- 
трацспортных накладных 4768 часов работы 
автомобилей. Водителям незаконно выплаче- 
но 2,6 тысячи рублей в виде заработной платы. 
Самойлова привлечена к уголовной ответст- 
венности. За приписки и хищения осуждены 
директор пассажирского автотранспортного 
предприятия объединения «Калининавто- 
транс» Харин, ряд других работников. 

Причины .этого зла многообразны. Тут и не- 
хватка транспорта, и невозможность заказать 
машину требуемой грузоподъемности. Но 
зло от этого злом быть не перестает. 

Способствует припискам и безответствен- ‘ 
ное' отношение к оформлению товарно-тран- 
спортных документов. Водитель красновод- 
ской автобазы № 1 «Туркменстройтрацса» 
Д. Бекмурадов был командирован на авто- 
мобиле в ашхабадский трест крупнопанель- 
ного домостроения. Вернувшись в Красно- 
водск, Бекмурадов предъявил родной авто- 
базе 24 товарно-транспортных накладных, из 
которых . следовало, что он перевез свыше 
1200 тонн крупных металлических конструк- 
ций, хотя машина была. специально оборудо- 
вана для перевозки людей. (Несмотря на явную 
«липу», начальник отдела экспдуатации авто- 
базы Г. Штоцкая приняла документы. 

Впоследствии выяснилось, Бекмурадов ника- 
ких металлоконструкций, конечно же, не пере- 
возил, а использовал автомобиль для поез- 
док должностных лиц. Бланки товарно-тран- 
спортных накладных, которые он получил в 
ашхабадском тресте крупнопанельного до- 
мостроения, были лишь заверены печатями 
и 'ПОДПИСЯМИ, а все остальные записи делал 
сам водитель. Чему же тут удивляться? За 
допущенную бесконтрольность Штоцкую ос- 
вободили от занимаемой должности. 

Еще более ■ пренебрежительно к оформле- 
нию товарно-транспортных документов отнес- 
лись в мартунинском строительном управле- 



нии армянского республиканского потребсо- 
юза. В путевых листах на работу автомо- 
биля ЗИЛ — 130 там, не мудрствуя лукаво, 
писали: «Пять тонн туда и обратно». 

Свою лепту в распространение этого пре- 
ступления нередко вносят и контрольно- 
ревизионные службы некоторых министерств 
и ведомств, в частности министерств авто- 
мобильного транспорта союзных республик и 
подведомственных им предприятий — фор- 
мально проводят необходимые проверки, сла- 
бо выявляют факты очковтирательства. Суди- 
те сами. Согласно государственной отчетно- 
сти, ведомственным контролем Министерства 
автомобильного транспорта Азербайджанской 
ССР за год было прОведено 135 проверок 
достоверности отчетных данных и только в од- 
ном случае (!) выявлены приписки грузооборо- 
та на 25 тысяч тонно-километров. В то время 
как вневедомственный контроль за тот же 
период на предприятиях этого министерства 
обнаружил приписки грузооборота более 
чем на 350 тысяч тонно-километров. Подоб- 
ное положение отмечено и в минавтотрансах 
Армянской, Туркменской ССР и некоторых 
других союзных республик. 

Очковтирательство на автомобильном тран- 
спорте наносит большой материальный ущерб 
государству. Это и незаконно полученная 
заработная плата, и списанное на невыполнен- 
ную работу горючее. Только на транспорте 
общего пользования страны контролирую-, 
щими органами ежегодно выявляются при-, 
писки грузооборота на многие миллионы - 
тонно-километров. В результате незаконно 
выплачены сотни тысяч рублей в виде зарпла- 
ты и премий, списаны неизр^ісходованные 
миллионы литров дефицитного топлива, зна- 
чительная часть которого, как нетрудно по- 
нять, разворовывается. «Сэкономленные» в 
результате приписок единые государственные 
талоны на нефтепродукты нередко попадают 
в руки владельцев индивидуальных транспорт- 
ных средств. Органами Госнефтеинспёкции 
СССР только в прошлом году и в первом квар- 
тале нынешнего года у владельцев личйого ав- 
тотранспорта изъято при попытке заправиться 
на АЗС единых государственных талонов 
более чем на 100 тысяч литров бензина. 
Предъявители этих талонов в соответствии с 
Указом Президиума Верховного Совета СССР 
«Об административной- ответственности за 
незаконный отпуск и -незаконное приобрете- 
ние бензина и других горюче-смазочных ма- 
териалов» оштрафованы на суммы от 20 до 
100 рублей каждый, а некоторые привлече-. 
ны к уголовной ответствённости. 

Приписки на автомобильном транспорте 
приводят и к значительному моральному 
ущербу, разлагая трудовую дисциплину, при- 
крывая неорганизованность в работе - пред- 
приятий, провоцируют массовые простои, 
порожние пробеги. 

Между тем отдельные руководители фор- 
мально реагируют на выявленные злоупотреб- 
ления, не устраняют всей совокупности при-' 
чин, порождающих приписки, что недавно бы- 
ло установлено работниками Прокуратуры 
СССР при проверке министерств автомобиль- 
ного транспорта и промышленного строи- 
тельства Азербайджанской ССР. Результаты 
проверки рассмотрены бюро ЦК КП Азер- 
байджана, где за непринятие должных мер 
по устранению приписок и других наруше- 
ний в работе автомобильного транспорта 
первому заместителю министра автотранспор- 
та республики А. Керимову и заместителю 
министра промышленного строительства 
С. Грушецкому объявлены строгие выгово- 
ры с занесением в учетную карточку. 

Очковтирательство, связывает круговой по- 
рукой должностных лиц и рядовых работни- 
ков. Первые, санкционируя «липу», под стра- 
хом разоблачения вынуждены снижать требо- 
вательность к водителям. А те, в свою оче- 
редь, получая незаконную 'зарплату, покры- 
вать . действия таких руководителей.' Потом 
наступает прозрение. Вспомним водителя Не- 
любина, с которого мы начали этот разго- 
ворі «Если бы я знал, что за приписки так 
строго наказывают, я бы ни за что на них не 
пошел», — подавленно заявил он после вы- 
несения приговора:- Увы, поздно. 

В. ЗАМАРАЕВ. 
прокурор управления общего 
■ надзора Прокуратуры СССР 
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СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



Часто так случается: купил человек 
мотоцикл ИЖ, поездил год- другой, и ока- 
залось, что теперь к нему нужна еще и 
коляска. Он ее покупает — и тут выяс- 
няется, что на коляске все необходимые 
точки крепления и шарниры имеются, 
а на мотоцикле нет. Не предназначался 
он с самого начала для эксплуатации 
с боковым прицепом. Как быть в такой 
ситуации? 

Конечно же, изготовить самостоятель- 
но нужные детали и произвести необ- 
ходимые сварочные работы на раме. Бла- 
го она у всех мотоциклов* ИЖ (кроме 
ИЖ-ПС) термически не обработана, что 
позволяет пользоваться сваркой. А то 
обстоятельство, что все рамы унифици- 
рованы и практически различаются толь- 
ко точками крепления двигателей, зна- 
чительно облегчает задачу. 

Итак, чтобы к мотоциклу-одиночке 
присоединить коляску, предстоит изгото- 
вить передний нижний кронштейн (рис. 
1) и приварить его к правой щечке креп- 
ления двигателя; задний нижний крон- 
штейн (рис. 2); подседельный болт (рис. 
3), две шайбы (рис. 4) и ушко (рис. 5). 
Передний кронштейн имеет шаровую го- 
ловку, которая обеспечивает соединение 
с цанговым захватом коляски; для обес- 
печения необходимой прочности прива- 
риваются ребра-усилители. 

Задний нижний кронштейн также име- 
ет шаровую головку. Он крепится к раме 
тем же болтом, что и правая подножка 
пассажира, располагаясь между ушком 
рамы и подножкой. А для надежной 
фиксации в определенном положении на 
боковых поверхностях кронштейна на- 
носятся зубья. 

Поперечная короткая труба, соединяю- 
щая в единый узел верхний подкос ра- 
мы мотоцикла и расходящиеся трубы 
основания седла, закрыта с боков де- 
коративными заглушками. Их следует 
удалить и через отверстие трубы про- 
пустить подседельный болт, предвари- 
тельно надев на него шайбу (см. рис. 4); 
такой же шайбой сцентрировать болт с 
другой стороны — и закрепить гайкой. 
Окончательно гайка подтягивается после 
того, как ушко подседельного болта со- 
единится с задней тягой коляски. 

Ушко крепления передней тяги при- 
варивается к раме в точном соответствии 
с рис. 6. 

Поскольку при эксплуатации с коляс- 
кой рама мотоцикла испытывает гораз- 
до большие нагрузки, ее нижнюю двой- 
ную часть следует усилить дополни- 
тельной стяжкой — она показана на 
рис, 7. 

Напоминаем, что теперь для сохране- 
ния необходимых тяговых и динамиче- 
ских характеристик следует заменить 
ведущую звездочку задней цепной пере- 
дачи, установив меньшую, с 16 зубьями. 

Места сварки нужно тщательно зачи- 
стить, удалив окалину, затем загрунто- 
вать и подкрасить в цвет рамы. 

Л. ЛАГОВСКИЙ, 
инженер 


ПРИЦЕПЛЯЕМ КОЛЯСКУ 
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Рис. 1. Передний нижний кронштейн. 
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Рис. 2. Задний нижний кронштейн. 


Рис. 3. Подседельный болт. 
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Рис. 5. Ушко крепле- 
ния передней тяги 
коляски. 
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Рис. 4. Шайба подседельного болта. 
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Рис. 6. Расположение ушка на раме мото- 
цикла. 



Рис. 7. Усилитель рамы. 
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ОБ ИЗОБРЕТАТЕЛЬСТВЕ И 
РАЦИОНАЛИЗАЦИИ 

«Где МОЖНО ознакомиться с документами, 
регулирующими деятельность изобретателей 
и рационализаторов!» — спрашивает Ю. Вен- 
геров из Тульской области. 

В нынешнем году Профиздатом выпуідено 
справочное пособие «В помощь активу ВОИР». 
Здесь в форме ответов на вопросы можно 
почерпнуть сведения о том, что должна вклю- 
чать в себя заявка на изобретение (точнее, 
заявка на выдачу авторского свидетельства), 
в какой срок и в каком порядке проводится 
государственная научно-техническая экспер- 
тиза изобретений, как финансируются пред- 
приятиями и министерствами затраты на изо- 
бретательство и рационализацию и т. д. Кроме 
того, пособие содержит извлечения из Кон- 
ституции СССР, Программы КПСС, постанов- 
лений ЦК КПСС и Совета Министров СССР, 
а также другие документы о деятельности 
изобретателей и рационализаторов. 

«ЗА РУЛЕМ» О ВОЕННОЙ 
ТЕХНИКЕ 

«Интересуюсь колесной военной техни- 
кой, — пишет нам учащийся автотранспорт- 
ного техникума из г. Купянска В. Елисеев. — В 
каких номерах журнала можно прочитать 
статьи на эту тему!» 

«За рулем» публиковал материалы по бое- 
вым, транспортным, инженерным и другим 
военным машинам Советской Армии и армий 
братских стран. В предлагаемом перечне 
вначале указана модель, затем год, номер 
и страница журнала. 

Бронетранспортеры; БТР — 60ПА, 1972, 5 — 
11; БТР— 60ПБ, 1984, 3—16; СКОТ-2АР, 1984, 
6 — 22; БТР — 70, 1987, 2 — 3-я страницы вкладки. 

Боевые разведывательные машины: БРДМ, 
1974, 5—20; БРДМ— 2, 1987, 2—16. 

Специальные машины: ТПК, 1984, 7 — 12; 
УСМ, 1985, 1—9; АТМЗ-4,5-375, 1985, 7—4; 
МАЗ— 543П, 1986, 4—14; ТММ, 1987, 5—9; 
ПТУР, 1986, 5—10. 

Транспортные машины: ГАЗ — 66, 1976, 7 — 
13; МАЗ— 537, 1974, 2—19; УАЗ— 469, 1974, 
2—6; «Урал— 375», 1970, 5—14. 

В 1988 году предполагается опубликовать 
статьи об устройстве БТР — 80, ЛуАЗ — 967М. 

ПРИШЛИТЕ ЧЕРТЕЖИ 
КАРТА 

С такой просьбой в редакцию обратились 
школьники И. Махнин из поселка Юргамыш 
Курганской области, В. Сугак из села Берез- 
няки Черкасской области, В. Гельвер из мо- 
розовского мехлесхоза Семипалатинской об- 
ласти и многие, многие другие. В письмах 
содержится просьба дать адреса магазинов, 
где продаются карты или запасные детали к 
ним. 

После опубликования статьи и вкладки 
«Строим карт» («За рулем», 1985, № 8) редак- 
ция выслала своим юным читателям около 
четырех тысяч комплектов чертежей микро- 
автомобиля КС — 84. Надеемся, большиі^тву 
школьников они помогли приобщиться к тех- 
ническому творчеству и спорту. Однако при- 
веденные выше просьбы вынуждают нас вновь 
вернуться к этой теме. 

Авторы писем, проживающие в сельской 
местности, видимо, не совсем четко представ- 


ляют назначение и возможности карта. «Спа- 
сибо за присланные чертежи, — написал нам 
один из школьников, — но такая машина 
мне не нужна, ведь, оказывается, на ней нель- 
зя возить сено». Не только сено, но и любой 
другой груз. 

Еще раз напоминаем, карт — не самобега- 
ющая тележка для развлечений, на которой 
можно лихо кататься по двору, улицам горо- 
дов или сел, перевозить различные грузы. 
Это небольшой, сравнительно несложный по 
конструкции гоночный микроавтомобиль без 
кузова, у которого только одно назначение — 
спорт. Следовательно, одному, без команды 
и соперников его иметь бессмысленно. Да 
и построить карт в одиночку практически 
невозможно. Нужны материалы, специальное 
оборудование, технические знания, умение 
работать с металлом, разбираться в двига- 
телях. Это по силам только коллективу. По- 
этому единственный правильный путь — созда- 
ние спортивной секции при любой первич- 
ной организации ДОСААФ, помощь со Сторо- 
ны шефов, имеющих отношение к тѣхнике. 
А дальше строительство картодрома — спе- 
циальной асфальтированной трассы, закрытой 
для общего движения. Только на таких трассах 
разрешается тренироваться и выступать в со- 
ревнованиях картингистам. Иногда, правда, ис- 
пользуют площади и широкие улицы го- 
родов, но это, скорее, исключение, чем пра- 
вило. 

Что же касается покупки картов и запасных 
частей к ним, то сообщаем; эти микроавто- 
мобили в свободную продажу не поступа- 
ют, а распределяются по заявкам в комите- 
ты ДОСААФ и затем передаются в спортив- 
ные секции. 


РЕБЕНОК В ГРУЗОВИКЕ 

«Можно ЛИ перевозить детей младше 
12 лет в кабине грузового автомобиля!» — 
спрашивает Н. Ермола из Слонима Гроднен- 
ской области. 

В общем случае запрещение перевозить 
детей на переднем сиденье вызвано тем, 
что ребенок может при внезапном резком 
торможении удариться о лобовое стекло или 
переднюю панель и получить серьезную трав- 
му. Конечно, такое не исключено и в грузо- 
вом автомобиле. Однако для этого случая 
законодатель вынужден был, можно сказать, 
выбирать из двух зол наименьшее: все-таки в 
кабине грузовика ребенок находится в боль- 
шей безопасности, чем в его кузове. Иными 
словами, правила движения запрета, о кото- 
ром идет речь, не содержат, он относится 
лишь к легковым автомобилям. Такое разъ- 
яснение мы получили в Главном управле- 
нии ГАИ МВД СССР. 

БОЛЬШЕ 

НЕ ВЫПУСКАЮТСЯ 

«Давно не встречал в журнале описаний 
трехколесных легковых автомобилей, — пи- 
шет Ю. Кандыба из Херсонской области. — 
Каково положение с этими машинами сего- 
дня!» 

Сначала напомним: вся история автомобиля 
началась именно с трехколесных конструк- 
ций. Такими были первая в мире самодви- 
жущаяся паровая телега Н. Кюньо (1769 г.) 
и бензиновый экипаж К. Бенца (1886 г.). Трех- 
колесные автомобили более позднего периода 
делали на базе мотоциклетных .агрегатов 
и деталей. Они имели две основные компо- 
новки: с расположением одиночного колеса 
спереди или сзади. Это колесо обычно было 
управляемым, а два других — ведущими, 
хотя бывали и исключения. Такие машины за- 
нимали промежуточное положение между 
мотоциклами и «нормальными» автомоби- 
лями и вмещали от одного до четырех чело- 
век. 

Простые, экономичные и дешевые трехко- 
лесные автомобили пользовались повышен- 
ным спросом в 1920-е, а также 40- — 50-е го- 


ды. На этот же период приходится и расцвет 
производства таких автомобилей. Тогда оно 
развернулось во многих странах. Только в Ан- 
глии после второй мировой войны их строили 
полтора десятка ^мелких фирм: «Эй-Си», 
«Бонд», «Гордон», «Рилайент» и другие. Рас- 
пространению машин способствовало и то, 
что в ряде стран налоги с них взимались как 
с одноколейных, а управлять ими можно 
было, имея лишь мотоциклетные права. В 
СССР трехколесные мотоколяски С — 1Л мощ- 
ностью 4 л. с. выпускались в 50-е годы для 
инвалидов серпуховским мотозаводом. 

Рост скоростей, ужесточение требований 
безопасности все более ограничивали приме- 
нение трехколесных. Свою роль сыграло и 
повышение жизненного уровня. Серийное про- 
изводство последнего в мире трехколесного 
четырехместного легкового автомобиля «Ри- 
лайент-робин» («За рулем», 1978, № 4) с четы- 
рехцилиндровым двигателем (850 см'^, 40 л. с./ 
30 кВт) прекращено в Англии (где их выпуска- 
ли дольше всего) в начале 80-х годов. 

Однако простота и экономичность такого 
рода машин вновь привлекают к ним вни- 
мание, и перспективные трехколесные кон- 
струкции все чаще появляются на между- 
народных выставках. Считают, что в буду- 
щем они смогут найти место среди различ- 
ных типов автомобилей. 


С ИСПЫТАТЕЛЬНЫМ 
СРОКОМ 

Имею удостоверение мотоциклиста неско- 
лько лет, а сейчас учусь в автошколе и скоро 
получу права водителя автомобиля категории 
«В». Распространяется ли на меня положение 
о двухлетнем испытательном сроке для но- 
вичков за рулем или нет! Такого рода вопрос 
задают нам читатели А. Попов из Семипа- 
латинска, А. Безяев из Курска и многие дру- 
гие. 

Отвечает начальник регистрационно-экза- 
менационного отдела при МВД СССР полков- 
ник милиции В. МЕЛКИЙ. 

Новый порядок допуска водителей к уп- 
равлению автомототранспортными средства- 
ми действует и в этом случае. Лицам, име- 
ющим водительское удостоверение категории 
«А», выдается временное удостоверение 
категории «В» без права работы по найму 
сроком на два года. Впоследствии оно бу- 
дет заменено на единое водительское удо- 
стоверение с отметкой в категориях «А» 
и «В». 


СО ЗНАКОМ «ИНВАЛИД» 

Как известно. Правила дорожного движения 
предоставляют водителям-инвалидам, на ма- 
шинах которых установлены соответствующие 
опознавательные знаки, ряд льгот в движении 
в зоне действия некоторых запрещающих 
знаков. Распространяются ли эти льготы 
и на инвалидов, управляющих автомобилями 
в обычном исполнении, а не переоборудован- 
ными специальным образом! Такой вопрос 
интересует В. Герасимова из Донецка, москви- 
ча П. Самсонова и других наших читателей. 

Главное управление ГАИ МВД СССР сооб- 
щило редакции по этому поводу следующее. 
Регистрационно-экзаменационные подразде- 
ления Госавтоинспекции по предъявлении 
водителями-инвалидами документа, удосто- 
веряющего инвалидность I или II группы, 
должны делать в техническом паспорте 
принадлежащего им автомобиля (в том числе 
и в стандартном исполнении) в графе «Осо- 
бые отметки» запись «Разрешена установка 
знака «Инвалид», заверяя ее подписью и 
печатью. При наличии такой отметки води- 
тели-инвалиды имеют право установить на ав- 
томобиль соответствующий опознавательный 
знак и только после этого пользоваться 
льготами, которые предоставляют им Пра- 
вила. 



поиски, ^ 
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в любом двухтактном двигателе при 
продувке теряется значительная часть 
заряда свежей смеси: уходит с отрабо- 
тавшими газами, не сгорев и не совер- 
шив полезной работы. Особенно это за- 
метно у современных высокооборотных 
моторов, которые на малых и средних 
частотах вращения работают неустойчиво. 
Однако . есть возможность значительно 
сократить потери смеси, улучшить на- 
полнение и, соответственно, характеристи- 
ку двигателя, если правильно использо- 
вать энергию волн давления, прежде 
всего в системе выпуска. С их помощью 
можно, во-первых, удалить отработавшие 
газы из цилиндра и, во-вторых, «запе- 
реть» там заряд свежей смеси, не дав 
ему уйти в глушитель. 

Чтобы понять, как это делается, вспом- 
ним основы колебательных процессов. 
Волны, возникающие при колебаниях стол- 
ба отработавших газов, пробегают путь 
между выпускным окном цилиндра и вы- 
ходом из глушителя со скоростью звука. 
Имеется в виду ее значение не для воз- 
духа (340 м/с), а для газов в системе 
выпуска, где оно колеблется от 900 м/с 
(газы при 650 — 700° С в начале выпускной 
трубы) до 400 м/с (газы При .ЗОО-^ — 
400° С на входе в глушитель). Столб 
отработавшего газа создает отраженную 
волну, когда достигает конца системы, а 
также всякий раз, когда сечение глуши- 
теля увеличивается или уменьшается. 

Для уяснения эффектов, производимых 
отраженными волнами, рассмотрим ра- 
боту двухтактного мотора, к примеру, 
на 6000 об/мин. В этих условиях выпуск- 
ное окно открывается через каждые 
0,01 — 0,012 с — время слишком корот- 
кое, чтобы отработавшие газы успели пол- 
ностью выйти из цилиндра: они достиг- 
нут конца выпускной трубы лишь через 
0,03 — 0,04 с. Образовавшаяся при этом в 
столбе газов волна избыточного давления 
пробегает выпускную трубу, достигает 
входа > в глушитель, где начинается рас- 
ширяющийся конус. Там она отражается 
от его стенок и создает позади выпуск- 
ного окна разрежение, которое помогает 
освободить цилиндр от той части «задер- 
жавшихся» отработавших газов, для удале- 
ния . которой недостаточно их собствен- 
ной энергии. Но полезное действие волн 
этим не исчерпывается. . Неотраженная 
часть первоначальной волны давления, 
продолжая путь в глушителе, вскоре до- 
стигает’ его контрконуса (зРны сужения); 
Здесь происходит новое отражение, и если 
расчеты верны, то волна давления должна 
вернуться к выпускному окну как раз в 
момент, когда из него уже начнет вы- 
текать часть заряда свежей смеси, посту- 
пившего тем временем в цилиндр. Тогда 
отраженная волна блокирует эту часть 
заряда в цилиндре, где он сгорает, 
соответственно увеличивая КПД двига- 
теля. 

Подобные явления происходят и в си- 
стеме впуска: здесь колебательные про- 
цессы способствуют «заталкиванию» в 
цилиндр брльшего количества свежих га- 
зов по сравнению с тем, которое поступи- 
ло бы в обычных условиях. 


РЕЗОНАНС- 


Частота возникновения и скорость волн 
в системах впуска и выпуска зависят 
от многочисленных параметров. Некото- 
рые из них задает конструктор (степень 
сжатия, фазы газораспределения, разме- 
ры и соотношения объемов глушителя), 
другие имеют сложный характер измене- 
ния: скажем, температура в глушителе 
или мгновенная частота, вращения. 

Поэтому время пробега волн вперед и 
назад по соответствующим трубопрово- 
дам — величина не постоянная. Вслед- 
ствие этого определенная длина системы^ 
например, выпуска может быть наивыгод- 
нейшей для некоторых режимов, но от- 
нюдь не для всех. Идеальными были бы 
выпускные тракты постоянно изменяю- 
щихся длины и диаметра. Однако осущест- 
вить это на практике невозможно. Так 
что, несмотря на успехи в исследовании 
явлений аэро- и гидродинамики, компро- 
мисс тут неизбежен: каждая система вы- 
пуска или впуска проектируется в расчете 
на преимущественное применение (рабо- 
чий режим) двигателя и затем оптими- 
зируется (доводится). путем длительных и 
дорогостоящих испытаний. 

Об этом не мешает помнить иным мото- 
циклистам, которые смело пускаются на 
переделки серийных систем выпуска,- про- 
извольно меняя форму и размеры . их 
элементов, а то и вовсе удаляя некото^ . 
рые из них. Рассуждают при этом обыч- 
но так: чем меньше сопротивленйе на 
выпуске, тем интенсивнее газообмен в 
цилиндре, а значит, выше мощность. 
Но из сказанного выше следует, что в 
двухтактном двигателе эта зависимость не 
столь однозначна. И тот, кто без оглядки 
«экспериментирует» с выпускной систе- 
мой, вполне может не получить ожидае- 
мого результата или вместо него обнару- 
жить ничем не оправданное увеличение 
расхода топлива. 

Итак, уже говорилось, что двухтактные 
моторы яе могут работать на всех режи- 
мах с одинаковой эффективностью и рав- 
номерностью. Если мы хотим иметь вы- 
сокую мощность, то должны примириться 
с перебоями и неустойчивой работой 
на' низких частотах вращения, а если тре- 
буется высокая плавность на средних 
режимах, то мотор будет «умирать» на 
высоких оборотах и т. д. 

Однако в результате многочисленных 
усовершенствований сначала на спортив- 
ных, а затем и на серийных машинах по- 
явились устройства, показанные на -вклад- 
ке, — своего рода панацея от описанных 
-недостатков. 

Как мы уже знаем, при каждом откры- 
тии выпускных окон, ■ внутри выпускной 
системы одновременно пульсирует не- 
сколько волн: основная, возникшая в дан- 
ный момент открытия окна, и вторичные, 
от предыдущих циклов. Двигаясь в обоих 
направлениях, они либо складываются 
(резонанс), либо полностью или частично 
гасят одна другую, причем взаимодей- 
ствуют не только первичная волна со 
вторичными, но и вторичные между со- 
бой. 

Подключая к выпускной системе допол- 



нительные камеры, можно укоротить 
или удлинить пробег волны и, таким об- 
разом, на определенных режимах усили- 
вать или ослаблять взаимодействие вто- 
ричных волн с основной, достигая желае- 
мого эффекта. Иными словами, удается 
создать управляемый (посредством под- 
ключения камеры) резонанс волн, ко- 
торый способствует увеличению мощности 
на данном режиме работы. Конструктив- 
ное оформление резонансных камер и 
включающих их устройств для различных 
моторов представлено на вкладке. 

В заключение рассмотрим, как реализу- 
ются описанные явления на практике. 
Выпускная система состоит из пяти основ- 
ных деталей, размеры которых зависят от 
рабочего объема, а также от назначения 
двигателя. Первый участок — выпускная 
труба — строго цилиндрической формы. 
Его длина влияет на время, требующееся 
отраженным волнам давления, чтобы вер- 
нуться к выпускным окнам. За выпускной 
трубой — расширяющийся конус. Заме- 
тим, что резко расширяющиеся конусы 
дают волны меньшей длины, но с боль- 
шей энергией относительно тех, что 
получаются на узких, удлиненных кону- 
сах. 

Подобным образом можно охарактери- 
зовать и роль следующего участка систе- - 
мы— сужающегося конуса (контрконуса). 
Здесь происходит отражение волн, кото- 
рые возвращаются к выпускным окнам и 
создают эффект подпора свежего заря- 
да. Между конусами вмонтирован тре- 
тий, цилиндрический • элемент. Подобно 
выпускной трубе, он должен удлинять 
путь волн, отраженных от контрконуса. 
Этим достигают необходимого смещения 
фаз волн на пути к окну. . Наконец, по- 
следний участок — «стержень» — нужен 
скорее для истечения отработавших га- 
зов: Его задача — срздать- неподвижную 
«пробку», то есть повышенное давление 
в зоне контрконуса, которое (главным 
образом на малых частотах вращения) 
способствует удержанию свежей топливо- 
воздушной смеси при продувке. Как 
правило, диаметр «стержня» принимают 
равным трем пятым диаметра выпуск- 
ной трубы, а длину — 10 — 13 ее диамет- 
рам. 

Применение подключаемых резонан- 
.сных камер в системе выпуска за послед- 
нее время расширяется. Если сравнитель- 
но недавно такие устройства встречались 
преимущественно на мотоциклетных дви- 
гателях, предназначенных для кольцевых 
гонок и кроссов, то сегодня они уже не 
редкость и на ряде дорожных моделей. 
Таким образом, двухтактные двигатели, 
которые традиционно пользовались репу- 
тацией простейших, постепенно усложня- 
ются, приобретая, однако, этой ценой 
более высокие эксплуатационные показа- 
тели. 

Б. КОВАЛЕВСКИЙ, 
инженер 
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1. Приицип работы разонансной каморы мотора 
«СузукИ'Гаммам. На рожимах, дла которых аыпу- 
екнаа смстама на «иастроана» (аниэуЬ аолиа дав* 
ланий, отражаннай от контрконуса, приходит к вы* 
лускному окну во врамй продувки и удалватсй от 
наго, пражда чам продувка іакончитсй. Эфіракт 
«подпора» отсутствует, часть сважаго зарйда (пока- 
зана белой стрелкой) тарватсй. Разонанснай камера 
(вверху) удлинйат путь волны, приводи его в соот- 
ветствие со временам продувки, болна давлений на 
прапйтствуат выходу отработавших газов; ввиду 
значительно меньшей плотности они на могут 
смашиватьсй со свежей смесью. 


3. кипе «встроеннай система с мощ- 
ностным клапаном «Кавасаки», йпервые при- 
меиеиа на кроссовых моделйх «КИкс-135м, 
«350». йыпускных окон четыре. Два боковых 
(вторичных) на малых и средних оборотах 
перекрывает двойной поворотный клапан, 
отвода часть отработавших газов в резонан- 
сную камеру. Создаетсй подпор, блокирую- 
щий выход свежей смеси при продувке. 

4. Система «Хонда-АТАЧ-ІІ» двигатели НС- 
400Р дли улучшений характеристики на всех 
режимах. По мере увеличении оборотов 
злектромагнит перемещает тагу, заслонка 
поворачиваетсй и закрывает камеру. Хоти дви- 
гатель трехцилиндровый (Ѵ-образный), резо- 
нансных камер две, у передних цилиндров. 
Нв малых и средних оборотах работают глав- 
ным обрвзом эти цилиндры (камеры открыты), 
на полных оборотах — все три. 




3. Системе «Хонда- АТАЧ-І» — «автоматически 
управлиемаи камера дли увеличении крутищего 
момента» примениетси на моделйх с малым 
рабочим объемом. Клапан на входе в резонанс- 
ную камеру срабатывает в зависимости от ча- 
стоты вращений коленчатого вала под действием 
механического центробежного регулитора (на 
рисунке не показан). При частоте менее 7500 
об/мин удлинение пути волн с помощью камеры 
улучшает характер изменении крутищего момен- 
та. При 7500 об/мин клапан закрываетси. 




5. САЭК — «автоматическое управление 
выхлопом «Сузукн» дли моделей «Гамма» 
(350, 400, 500 см^). Резонансные камеры 
выполнены в отливке каждого цилиндра и, 
например, у двигатели 500 см^ имеют объем 
150 см^. В зависимости от частоты враще- 
ний коленчатого вала (регистрируетси дат- 
чиком) злектродвигатели поворачивают ци- 
линдрические клапаны, разделиющие поток 
надвое. Когда камера открыта, часть выхлоп- 
ных газов может войти в нее и создать 
подпор свежей смеси. 

6. ЯЭИС — «система «Ямаха» дли индуци- 
ровании анергии». В отличие от остальных 
помогает улучшить наполнение при впуске. 
При ходе поршни вниз лепестковый клапан 
закрывает доступ в картер-насос той массе 
свежей смеси, котораи могла бы туда войти 
под действием сил инерции. Благодари анер- 
гии волн давлении в системе впуска эта 
масса направлиетси в камеру (вверху), где 
накапливаетси. Когда поршень движетси 
вверх, клапан открываетси, смесь выходит из 
камеры и соединиетси с основным потоком. 

Художник О. Воеводой 


А 






ВАЗ -2108 



ЭЛЕКТІ 


Схема включения освещения и световой сигнализации 




голубой 
голубой с 
голубой с 
голубой с 
голубой с 
зеленый 


красным 

белым 

черным 

оранжевым 


шжшпшшш 

жтпщ-аті^ 


кормчневый 
розовый 
оранжевый 
оранжевый с белым 
желтый с красным 
желтый 



















>ООБОРУП 






Статью 
читайте 
на стр. 12 


I — лампа указателя пово- 
рота в блок-фаре; 2 — блок- 
фара; 3 — боковой указатель 
поворота; 4 — выключатель 
подкапотной лампы; 5 — под- 
капотная лампа; 6 монтаж- 
ный блок; 7 — переключа- 
тель указателей поворота; 

8 — переключатель стояноч- 
ного света; 9 — выключа- 
тель противотуманного света 
в задних фонарях; 10 — реле 
разгрузки контактов выклю- 
чателя (замка) зажигания; 

II — выключатель наружно- 
го освещения; 12 — выклю- 
чатель освещения приборов; 
13, 14, 15, 16, 17 — контроль- 
ные лампы включения даль- 
него света, противотуманных 
фонарей, наружного освеще- 
ния, указателей поворота, 
аварийной сигнализации; 
18 — лаі^пы освещения ком- 
бинации приборов; 19 — вы- 
ключатель зажигания; 20 — 
переключатель света фар; 
21 — выключатель наружно- 
го освещения; 22 — выклю- 
чатель аварийной сигнализа- 
ции; 23 — задний фонарь 
(без стоп-сигнала и света зад- 
него хода); 24 — фонарь осве- 
щения номерного знака; 25 — 
реле-прерыватель указателей 
поворота и аварийной сигна- 
лизации; 26 — реле вклю- 
чения дальнего света фар; 
27 — реле включения ближ- 
него света фар; 28 — кон- 
тактные перемычки на месте 
установки реле контроля 
ламп. 

Художник С. Ефремов 


«иііиіпіниптиіііі 


желтый с черным 

черный 

белый 

серый 

серый с черным 
серый с красным 


■ ■■жмж: 


черный с красным 
ораижеаый с черным 
белый с черным 
зеленый с черным 



















VII. Разрешен ли Правилами такой маневр? 

14 — разрешен 

15 ““ запрещен 




ш и 


хо 




ж ч 


V. Кто пользуется преимуществом в этой ситуации? 

10 — водитель автомобиля 

11 — велосипедист 


VIII. В какой последовательности проедут перекресток 
эти транспортные средства? 

16 — трамвай; автобус; автомобили А; Б 

17 — автобус; трамвай; автомобили А; Б 


II. Кто должен уступить дорогу в такой ситуации? 

3 водитель автомобиля 

4 -- водитель автобуса 


VI. Кто из водителей нарушил правила стоянки? 

12 — оба водителя 

13 водитель легкового автомобиля 


т* 




1. Можно ли водителю закончить маневр, не дожидаясь 
зеленого сигнала светофора? 

1 — можно 

2 — нельзя 


III. В какой последовательности проедут перекресток 
эти транспортные средства? 

5 ~ автобус; самосвал; мотоцикл 

6 — самосвал; автобус; мотоцикл 

7 — самосвал; мотоцикл; автобус 




Ѵ^/ 


хм»# 


IV. Нарушены ли водителями правила буксировки? 

8 — да 

9 — нет 






Порядок движения, его отлажеиность — 
основа основ безопасности на дорогах. 
Предельно четким, однозначно понимае- 
мым всеми он должен быть там, где тран- 
спортные потоки пересекаются. Тут малей- 
ший сбой, несогласованность в действиях 
водителей особенно недопустимы. Тем бо- 
лее на пересечении неравнозначных до- 
рог. Ведь тот, кто едет по главной, всег- 
да рассчитывает на свое преймущество 
перед находящимися на второстепенной. 
Стало быть, всем должно быть ясно, пре- 
дельно ясно, какую дорогу считать глав- 
. ной. 

Когда-то в давние времена рассуждали 
так: главнее тот тракт, что пошире или 
ведет к более крупным населенным пунк- 
там. Но вот уже лет тридцать, как от такого 
ненадежного'способа определения ранга 
дороги отказались. И верно: не просто 
с ходу, тем более людям приезжим, по- 
нять, какая дорога куда ведет, или со- 
считать число полос движения на ней. 

В общем. Правила заявили четко: обозна- 
чена дорога соответствующим знаком — 
тогда она главная. Просто, логично, пре- 
дельно понятно. Лучше не придумать. 

И все-таки придумывают, толкуя Прави- 
ла на свой лад, нет-нет да и попадаются 
перекрестки, где главная дорога, не по су- 
ти, а по форме, таковой не является. 

И тогда аварии оказываются, можно 
сказать, запрограммированными. 

Одна из таких и случилась в Донецкой 
области в городе Волноваха. «Водитель 
М. Крамской на автомобиле ЗИЛ — 130, 
выезжая со второстепенной дороги, обоз- 
наченной знаком 2.4 «Уступите дорогу», 
не пропустил движущийся по закругле- 
нию главной дороги автомобиль «Волга» 
ГАЗ — 21 под управлением В. Домбровско- 
го». Так обозначена * в обвинительном 
заключении и приговоре, суда фабула 
происшествия, его суть. 

Но все дело в том, как этот перекресток 
был оборудован знаками. 

Итак, водитель грузовика увидел перед, 
собой знак «Уступите дорогу». Что от него 
требовалось? Пропустить того, кто двигал- 
ся по пересекаемой. Так почти слово в 
слово говорится в Правилах. 

Теперь послушаем самого Крамского: 
«Поскольку под знаком «Уступите дорогу» 
таблички 7.13, указьівающей направление 
главной дороги, не было, я, согласно 
Правилам, посчитал, что главная дорога — 
пересекаемая. Снизил скорость, убедил- 
, ся, что на ней нет транспорта, и продолжил 
движение в прямом направлении. Когда 
я уже был на перекрестке, водитель 
встречного автомобиля ГАЗ — 21, который 
должен был меня пропустить, включил 
левый поворот и, не снижая скорости, 
начал поворачивать налево». 

Говоря иначе, другой водитель следовал 
со встречного направления на поворот 
(см. рисунок). И если это и было направ- 
лением главной дороги, тогда, в самом де- 
ле, где же положенная под знаком 2.4 таб- 
личка? Ее не оказалось, и вывод Крам- 
ского, что в такой ситуации уступать доро- 
гу должны ему, логичен. Он основан на 
Правилах. 

Увы, ни следствие, ни суд ни логикой, 
ни Правилами руководствоваться не стали. 


ОПЯТЬ двойка 


Тут и так, мол, все ясно, ведь главная 
дорога в этом месте имеет закругление. 

Мы побывали на месте происшествия 
и убедились: никакого закругления в дей- 
ствительности нет. А есть обычный Т- 
образный перекресток. Что подтвердила 
и геодезическая схема пересечения, полу- 
ченная редакцией. 

. Дорога на Великоанадоль главнее, чем 
ее проезд на нефтебазуі никто не спорит. 
Но почему же к ней отнеслись так неува- 
жительно — не обозначили надлежащим 
образом? И не только для выезжающих, 
как Крамской, с нефтебазы, но и для тех, 
кто, как Домбровский, поворачивал по 
улице Калинина налево. 

Здесь впору спросить, а как сам Домб- 
ровский определил, что он находится на 
главной дороге? Оказывается, по предуп- 
реждающему знаку «Опасный поворот», 
который стоял по ходу его движения. 
Да, именно ему, этому знаку, местная 
ГАИ поручила роль показателя направлен 
ния главной дороги. А сам знак «Главная 
дорога», убеждали нас, здесь ненужен. 
Правила разрешают устанавливать его 
лишь в начале дороги, а перед каждым 
перекрестком повторять его необязатель- 
но. Так было, при условии, что главная 
дорога как шла прямо, так и идет, не ме- 
няя своего направления. В противном 
случае информационная табличка на пере- 
крестке обязательна. И применяется она, 
как известно, только вместе со знаком. 

Однако прокуратура Донецкой области 
в ответ на жалобу Крамского не нашла 
ничего лучше, как - сослаться на справку 
ДРСУ: по паспорту дорога; на которой 
находился водитель . «Волги» Домбров- 
ский, главная. Но ведь паспорт к дороге 
не приложишь! И никакие соображения, 
вроде тех, «а у нес все .знают, что она 
главная» или «все тут так ездят», не про- 
ходят. Тем более что Крамской человек 
иногородний и оказался в этом месте 
впервые. 

Если уж следственные, ^ за- ними й су- 
дебные органы не могли сами разобраться 
в ситуации, то следовало бы обратить- 
ся к более компетентным, чем ДРСУ, ор- 



ганизациям: ГАИ Украины или ВНИИСЭ, 
ВНИИ МВД СССР, наконец. Тем более 
что вопрос о правильности оборудования 
перекрестка был, есть и остается основ- 
ным в этом деле, его поднимали на всех 
этапах разбирательства. Как просто и лег- 
ко разрешился бы тогда спор, длящийся 
уже три года! 

Но ни следствие, ни суд, ни вышестоя- 
щие органы не прислушались к доводам 
Крамского, а приняли на веру заключе- 
ние внештатного автотехнического экспер- 
та И. Казанцева, будто Крамской обязан 
был уступить дорогу Домбровскому. Оста- 
вим .на совести эксперта такое заключе- 
ние — он не мог не знать, какие требова- 
ния предъявляют Правила к обозначе- 
нию главной дороги. Как и то, что он взял- 
ся решать вопросы, по закону не входя- 
щие в его компетенцию, — кто и какие 
правила нарушил и находятся ли эти на- 
рушения в причинной связи с последствия- 
ми. Вопрос об автоэксперте (как правило, 
внештатном), который берется вершить 
человеческими судьбами, по существу оп- 
ределять вину (!) того или иного участ- 
ника аварии, давно назрел и требует осо- 
бого разговора, но речь не об этом. Удив- 
ляет другое: почему органы, надзираю- 
• щие за законностью и обоснованностью 
принимаемых решений, не дали такому 
заключению принципиальную оценку. Хо- 
тя обязаны были это сделать. 

Ну а разговор у нас сейчас о первопри- 
чинах таких происшествий. О том, когда 
организацией движения на местах, этим 
архиважным для безопасности на доро- 
гах делом, занимаются спустя рукава или 
будучи некомпетентными в этой пробле- 
ме. 

Слу«^ай в Волновахе, увы, не единичен. 

В почте журнала таких примеров нема- 
ло. В Волновахе водителя «Волги» подве- 
ли знаком «Опасный поворот», установив 
его как заменитель знака приоритета. 

В Краснодаре на перекрестке улиц Ка- 
линина и 2-й линии в аналогичной ситуа- 
.ции водителя «Москвича», поворачивав- 
шего налево, сбили с толку предписываю- 
щим знаком «Движение налево», перед 
встречным водителем снова был лишь знак 
«Уступите дорогу». В Прохладненском 
районе (Кабардино-Балкарская АССР) 
на закруглении дороги поставили толь- 
ко табличку 7.13 и опять-таки не указали 
другому, кому тут следует уступать. При- 
меров, повторяем, много. 

«Водитель должен быть уверен, что все 
на дороге сделано правильно, он должен, 
обязан, доверять организации движения, 
иначе невозможно ездить, а после раз- 
бора этой простой ситуации мы потеряли 
всякую уверенность, настолько все запута- 
лось и черное стало белым, а белое чер- 
ным»^ — написали нам в защиту прохлад- 
ненского водителя его коллеги. 

Действительно, что может быть страш- 
нее, когда на дороге нет порядка, когда 
водители не знают, верить или нет своим 
глазам, когда им задают головоломки, 
а в йтоге делают ббз вины виноватыми. 
Короче говоря, опять двойка. Двойка 
за такую организацию движения, где 
ничего непонятно. 

С. НИКОЛЬСКИЙ, 
в. КОЛЬБАХ, 
спец. корр. «За рулем» 

Донецкая область, г. Волноваха 
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ЛОБОВОЕ СТОЛКНОВЕНИЕ 


В реанимационном отделении богаев- 
ской районной больницы вот уже третью 
неделю врачи боролись со смертью. 
Положение пациента осложнялось не 
только количеством и тяжестью травм, 
но и глубиной полученного им при 
аварии душевного потрясения. 

Всякий раз, приходя в сознание, он 
ощущал нестерпимую боль. Казалось, 
нет на теле ни одной живой клетки, 
которая бы не ныла, не жгла, не пуль- 
сировала. А память все возвращала к 
автомобильной катастрофе... Он отчет- 
ливо видел свет надвигающихся фар, 
слышал визг тормозов, лязг железа, 
звон битого стекла и отчаянный крик 
жены: «Ви-и-к-тор!» 

Неизвестность и страх за жизнь Лены 
и их трехлетнего Димки отодвигали и 
притупляли физическую боль, но на сме- 
ну ей появилась тяжесть в груди и 
удушье, горло сжимали спазмы, и он 
вновь, уже в который раз проваливал- 
ся в забытье... 

Врачи делали все необходимое, но ду- 
шевное состояние пациента сводило на 
нет все их усилия. 

В моменты, когда он приходил в себя, 
его взгляд вопрошал одно: живы ли 
жена и сын? Не получая ответа, Виктор 
наконец понял весь ужас случившегося. 
Сознание непоправимости и безысход- 
ности сжигало в нем все, что должно 
было сопротивляться физическому неду- 
гу, а состояние депрессии все чаще 
возвращало мысль к прожитой жизни, 
к главному вопросу, который он все 
время задавал себе: почему это произош- 
ло с ним? 


РАДИО -ПОМЕХА 


Вы сели за руль автомобиля, и рука от ключа 
зажигания потянулась к радиоприемнику. 
Не спешите включать его, «послушайте» сна- 
чала, что говорят по этому поводу ученые. 

Трансляция футбольного матча, литератур- 
ная передача, театр у микрофона — что это 
такое? Радиопередачи? Да. Но прежде всего 
это шумы — источник дополнительной нагруз- 
ки на психику.. Вот и возникает вопрос: может 
ли человек, находясь за рулем технически 
сложного аппарата, каким является современ- 
ный автомобиль, безболезненно взять на себя 
еще и эту дополнительную нагрузку. Да еще в 
условиях информационной перегруженности, 
высоких скоростей и интенсивного движе- 
ния, требующих повышенного внимания и со- 
средоточенности, точности в выполнении раз- 
личных операций по управлению машиной. 
До недавнего времени считалось, что, может, 
интересная передача или легкая музыка по- 
могают чувствовать себя легко и бодро, 
быть в хорошей форме. Однако последние 
исследования в этой области говорят об обрат- 
ном. 

Установлено, например, что производитель- 
ность труда при включенном радиоприемни- 
ке не повышается, а, наоборот, снижается. 
И довольно заметно. Управление автомоби- 
лем в таких условиях требует лишних затрат 
энергии, быстрее приводит к утомлению. 


Виктор не считал себя пьяницей, 
хотя практически ни одно событие в его 
жизни не проходило «необмытым», он 
тем не менее не помнил случая, чтобы 
сильно пьянел. Правда, на следующий 
день всегда чувствовал себя скверно. 

Водка к добру не приведет, преду- 
преждал не раз мастер цеха. Но Виктор 
так часто слышал эти слова, что как-то 
перестал вникать в их смысл. Инспек- 
тор ГАИ, остановив его однажды, 
долго присматривался к нему. По- 
красневшие глаза водителя смущали 
лейтенанта. Виктор соврал тогда, что 
с ночной, мол, едет домой отдыхать. 
В тот раз обошлось. «Обходилось» и 
«везло» ему в общем-то часто. Привык- 
нув, он поверил, что с ним ничего не 
может произойти. 

Не потому ли и в тот день не внял 
он предостережению жены, когда ее отец 
предложил тост «со свиданием». Они 
приехали к родителям в пятницу на 
своих «Жигулях», Радушная встреча, 
разговоры, хлопоты, и вот застолье. 
«Не пей, — сказала Лена, — нам завтра 
возвращаться!» Затем пришли родствен- 
ники, и рюмки вновь появились на сто- 
ле. «Чуть-чуть», — успокоил он жену. 
Спать легли поздно, а встали рано. 
Виктор чувствовал себя не в форме, но 
надеялся, что днем отоспится. Но вновь 
заходили родственники, знакомые и со- 
седи, всем надо было оказать «внима- 
ние». 

В обратный путь выехали с тем рас- 
четом, чтобы добраться домой засветло. 
Но, как это нередко бывает, на всех 
трех железнодорожных переездах при- 


истощению нервной системы. Включенный 
громко радиоприемник или магнитофон воз- 
действует на человека в 8—10 раз сильнее, 
чем шум от двигателя автомобиля. Большин- 
ство тестов показывает, что в этом случае 
эффективность умственного труда снижается 
в 2 — 4, а производительность физического 
в !»5 — 2 раза. Систематическая работа в ус- 
ловиях радиошума приводит к постоянным 
головным болям, бессоннице и даже способ- 
ствует развитию таких болезней, как невро- 
зы. Действие радиопередач нередко срав- 
нивают с заболеванием гриппом, когда темпе- 
ратура тела повышается до 38°. 

Конечно, радиошумы так действуют не на 
всех. Здесь многое зависит от самочувствия, 
состояния нервной системы, физической под- 
готовленности, возраста, но для многих води- 
телей езда с включенным радиоприемником 
оказывается сегодня все-таки вредной нагруз- 
кой. 

Так уж устроен современный человек. 
В условиях перенасыщенности информацией 
ему все время недостает именно ее. Ему 
кажется, что он чего-то не узнал, что-то важ- 
ное пропустил. Поэтому любая радиопереда- 
ча, хотим мы того или нет, отвлекает наше 
внимание. Пусть всего на несколько секунд, 
но этого может оказаться достаточным, чтобы 
не заметить опасность, вовремя на нее не 
среагировать. Нам только кажется, что мы 
внимательно смотрим на дорогу, на самом 
деле наши мысли далеки от нее и заняты 
совсем другим — именно тем, что мы слы- 
шим по радио. Ослабляется внимание, нару- 
шается точность движений, снижается острота 
зрения, способность правильно оценивать рас- 
стояния. Время реакции возрастает в 2,5 — 


шлось ожидать. Вечерело быстро, с под- 
фарников перешел на ближний. «Еще 
немного, вон за той горкой...» — была 
последняя мысль, которую он помнил. 
Остальное произошло мгновенно. Разъ- 
езд со встречной машиной, скрип тор- 
мозов, скрежет металла, звон битого 
стекла и отчаянный крик жены... 

Виктор не знал, что в акте рассле- 
дования ДТП работники ГАИ записа- 
ли — «лобовое столкновение», а в заклю- 
чении медэкспертизы значилось — 
«остаточное алкогольное опьянение». 

Водка, которую он называл не иначе 
как «водочка», была ему сейчас ненавист- 
на. Он все отдал бы, чтобы начать 
сначала. Но у него в одно мгновение 
не осталось ничего, кроме его жизни, 
которая и нужна-то была сейчас разве 
лишь для того, чтобы за все ответить. 
Но разве вернешь самые родные мне 
две жизни, думал он. В его памяти 
вставали картины прожитого. То видел 
улыбавшуюся Лену, то воочию ощущал 
на своей щеке будоражащий душу по- 
целуй его Димки... 

Чем больше он думал о них, тем 
чаще в его воображении вставали страш- 
ные картины их смерти, все чаще 
звенел в ушах отчаянный предсмертный 
крик: «Ви-и-и-ктор!» Бороться с этим 
уже не было сил. Этот груз давил на 
него все сильнее, он не мог уже, да 
и не хотел ему сопротивляться. Вик- 
тор таял на глазах, и врачам стало 
ясно, что «лобовое столкновение» со 
смертью проиграно не по их вине, 
а сам пациент уступил в «лобовом 
столкновении» с жизнью гораздо раньше 
автомобильной катастрофы. 

Следователь закрыл уголовное дело 
«в связи со смертью ответчика». 

Со своей стороны, я исполнил послед- 
нюю просьбу Виктора и поведал вам 
все, что услышал от врачей и от него 
самого. 

А. КЕИЯН 


4,2 раза. По этим признакам некоторые уче- 
ные сравнивают радиошумы еще и с приня- 
тием небольших доз алкоголя. 

Чем человек старше, тем более «наркотиче- 
ское» влияние оказывают на него радиопере- 
дачи. Объясняется это тем, что, с одной сто- 
роны, с возрастом снижается физическая 
работоспособность, а с другой — повышается 
интерес к различного рода информации. 
Связано это, по-видимому, с расширением 
общего кругозора пожилых людей. Замече- 
но также, что еще более неблагоприятное 
действие оказывает искажение звука, даже ес- 
ли его интенсивность невелика. Нечисто вос- 
производимые текст или мелодия вынуждают 
еще более напрягать слух, внимание, что, 
конечно же, отвлекает от управления авто- 
мобилем, а установленные в них радиоприем- 
ники, как правило, не в состоянии передать 
звук в чистом виде. 

Так важно ли слушать за рулем приемник, 
даже если передают футбольный матч, инте- 
ресную радиопостановку? Или спросим иначе: 
есть ли в этом смысл, все равно ведь в полную 
силу тут не «поболеешь», не попереживаешь, 
хорошей музыкой не насладишься. Водите- 
ли — те же операторы, от них постоянно тре- 
буется особая сосредоточенность, повышен- 
ная ответственность и надежность. Пореко- 
мендуете ли вы авиадиспетчеру, находящему- 
ся за рабочим столом, послушать интерес- 
ную радиопередачу, когда в воздухе самолет? 
А себе? 

М. ДМИТРИЕВ, 
заведующий лабораторией НИИ 
общей и коммунальной гигиены 
имени А. Н. Сысина, 
профессор 
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ЗА СТРОКОЙ ПРАВИЛ 

Комментируем новую редакцию 
Правил дорожного движения 


сіПеревозка людей». В этом разделе 
определен порядок перевозки людей в ос- 
новном на грузовых автомобилях, для пас- 
сажирского транспорта общего пользова- 
. ния — автобусов, троллейбусов, маршрут- 
ных такси он устанавливается соответствую- 
щими ведомствами, сами маршруты согла- 
совываются с органами ГАИ, а обязанно- 
сти пассажиров изложены в разделе 6 Пра- 
вил дорожного движения. 

Перевозка же людей на грузовых авто- 
мобилях, которые специально для этих 
целей, как известно, не предназначены, тре- 
бует особого внимания и мер предосторож- 
ности, а потому здесь и к водителям, и к 
самим автомобилям предъявляют ряд допол- 
нительных требований. 

Начнем с человека. Правила обязывают, 
чтобы к такой работе привлекался наиболее 
дисциплинированный и опытный водитель. 
Прежде считалось, что опытный — это тот, 
кто имеет не менее трех лет непрерыв- 
ного стажа работы. Сейчас в Правилах кон- 
кретной цифры нет, ибо одна она еще ни 
о чем не говорит. Ведь один водитель за 
год может наездить 100 тысяч километров, 
а другой и за три года их не наберет. 
Так что пусть решают этот вопрос должно- 
стные лица автотранспортных предприятий 
и других организаций, ответственные за 
эксплуатацию автомобилей. Однако в любом 
случае это будет человек не моложе 21 года 
и не менее года проработавший за рулем. 
Дело в том, что для повышения безопас- 
ности перевозок людей на грузовых автомо- 
билях Правила требуют теперь, чтобы води- 
тели в таких случаях имели бы удостове- 
рение на право управления транспортными 
средствами категорий «С» и «О» (раньше 
достаточно было категории «С»), а по новому 
положению о порядке подготовки и пере- 
подготовки водителей категорию «О» можно 
получить только при перечисленных выше 
условиях (пункт 22.1). 

Следует пояснить, что под перевозкой 
людей здесь имеют в виду регулярные 
или даже разовые поездки групп пассажи- 
ров численностью более восьми человек, 
а до восьми, то есть грузчиков, экспеди- 
торов, ремонтных рабочих, сопровождающих 
груз, и т. п. (включая и пассажиров в 
кабине), можно, как и раньше, перевозить 
и водителям с категорией «С». 

Сам автомобиль, используемый для пере- 
возки людей, должен быть соответствующим 
образом оборудован. Во-первых, сиденьями, 
закрепленными ниже верхнего края бортов 
минимум на 15 см. Причем, если они про- 
ходят вдоль боковых бортов или заднего, 
то должны иметь к тому же прочные 
спинки. Во-вторых, вне кабины, но в доступ- 
ном для находящихся в кузове людей месте 
должен быть укреплен огнетушитель емко- 
стью не менее двух литров и так, чтобы 
его в нужную минуту легко можно было 
снять (пункт 22.2). 

Сколько же человек можно перевозить в 
кузове грузового автомобиля? Не больше, 
чем оборудовано для сидения мест. Так 
как взрослый человек по ширине занимает 
на скамье примерно 40 см, нетрудно под- 
считать, что в автомобиле грузоподъем- 
ностью 1,5 — 3 тонны можно разместить 16 — 
20 человек, а 3,5 — 5 тонн — 24 — 30 чело- 
век. 

Такие автомобили, напомним, вправе дви- 
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гаться и в зоне, ограниченной знаками 
«Движение грузовых автомобилей запре- 
щено», а когда они обслуживают находя- 
щиеся здесь предприятия, и знаками «Дви- 
жение легковых автомобилей». Правда, в по- 
следнем случав они должны въезжать в зону 
и выезжать из нее на ближайшем к месту 
назначения перекрестке. 

Специальным пунктом Правила закрепили 
теперь обязанность водителя проинструкти- 
ровать перед началом движения пассажиров 
о том, что посадка и высадка должна осу- 
ществляться только со стороны тротуара или 
обочины, что стоять в кузове во время 
движения запрещено (пункт 22.3), а водители 
междугородных и туристских автобусов и о 
том, как пользоваться аварийными выходами 
(пункт 22.8). 

В общем, водителю отводится главная 
роль в обеспечении безопасности при пе- 
ревозке пассажиров, и, начиная движение, 
он всегда должен лично убедиться в том, 
что такие условия людям созданы. 

Особо надо сказать о маленьких пасса- 
жирах. При перевозке на грузовом автомо- 
биле детей их должны сопровождать не 
менее двух взрослых, которым надо нахо- 
диться в кузове, а борта машины следует 
нарастить примерно на 0,3 м, чтобы их высота 
составляла не менее 0,8 м от пола кузова. 
Кроме того, на таких транспортных сред- 
ствах спереди и сзади должны устанавли- 
ваться опознавательные знаки в виде желтых 
квадратов с красной каймой и черным 
изображением символа предупреждающего 
знака «Дети» (пункт 22.4). Напомним, что при 
перевозке детей на грузовых автомобилях 
их водители даже в светлое время суток 
обязаны включать ближний свет фар. 

Как и прежде, скорость грузового авто- 
мобиля при перевозке людей в кузове не- 
зависимо от их числа не должна превышать 
60 км/ч (пункт 22.5). 

Конечно, когда в кузове находятся лишь 
лица, следующие за грузом или сопровождаю- 
щие его, автомобиль может не иметь того 
оборудования, что приведено выше. Но и в 
этом случае люди должны быть обеспечены 
удобными местами для сидения ниже уровня 
бортов (пункт 22.6). Рекомендации здесь 
давать трудно, водители сами должны найти 
соответствующее конкретной обстановке ре- 
шение. 

Запрещена же перевозка людей на поднож- 


Почтд «Зеленой волны» 


КУДА ПОЛОЖИТЬ 
АПТЕЧКУ! 

сразу оговорюсь, имею в виду грузовые 
автомобили, хотя и для легковых этот во- 
прос не решен. Я работаю инженером ох- 
раны труда и безопасности движения в 
колхозе. Проблем с приобретением апте- 
чек и медикаментов нет, но вот получает 
водитель новую аптечку, а куда ее поло- 
жить, не знает. По логике она должна хра- 
ниться в доступном месте, ис^слючающем 
порчу лекарств от повышенной температу- 
ры, влажности и других неблагоприятных 
факторов. Однако такого места на грузо- 
вых автомобилях нет, оно попросту не 
предусмотрено. И вот, не мудрствуя лу- 


ках машин, в кузове самосвала и вообще 
вне кабины автомобилей (исключая, разуме- 
ется, перевозку в оборудованном кузове), 
тракторов, самоходных машин, а также в 
грузовом прицепе, прицепе-даче, в кузове 
грузового мотоцикла (пункт 22.7). Раньше 
запрещалось перевозить людей и в любых 
кузовах-фургонах (все они подпадали под 
понятие «специальные»), теперь это можно де- 
лать, если по своей конструкции фургоны 
для таких перевозок приспособлены и это 
согласовано с ГАИ. 

Запрещая перевозить людей сверх количе- 
ства, предусмотренного технической характе- 
ристикой данного транспортного средства 
(здесь речь уже и о легковых автомоби- 
лях, мотоциклах). Правила, как известно, не 
считают детей до 12-летнего возраста. Одна- 
ко масса перевозимого груза и пассажиров 
и ее распределение по осям никогда не 
должны превышать установленных заводом- 
изготовителем норм. Стало быть, каждый во- 
дитель в силах прикинуть перед поездкой, 
сколько он может посадить детей, чтобы 
все удовлетворяло этому критерию, а пасса- 
жиры не создавали неудобств в управлении 
транспортным средством. 

«Перевозка грузов». Этот раздел открывает 
требование, которое мы уже изложили вы- 
ше, — о максимальной нагрузке (пункт 
23.1). Оно новое в Правилах и введено с 
целью предупреждения перегрузки автомоби- 
лей и автобусов, что нередко приводит к 
потере устойчивости и управляемости, закан- 
чивающейся авариями. 

Другое нововведение касается той пре- 
дельной высоты транспортного средства с 
грузом или без него, после которой надо 
получать в ГАИ разрешение на такого рода 
перевозку. Раньше этот потолок составлял 
3,8 метра, а теперь поднят до 4 метров 
(пункт 23.4). 

В остальном порядок перевозки грузов 
остался прежним, а мы в заключение хотим 
лишь напомнить, что в зависимости от га- 
барита и характера грузов их надо обозна- 
чать соответствующими опознавательными 
знаками, описание которых приводится в 
пунктах 26.14 — 26.16 Правил. 

М. АФАНАСЬЕВ, 
заместитель начальника лаборатории 
безопасности дорожного движения 

ВНИИ МВД СССР 

От редакции. Этой публикацией заканчи- 
вается наш краткий комментарий по новой 
редакции Правил дорожного движения. В 
одиннадцати номерах журнала мы коснулись 
большинства их разделов, во всяком случае 
рассмотрели все изменения, которые в них 
произошли. Разумеется, мы не считаем, что 
на этом выполнили свою миссию. Материалы 
в помощь изучающим Правила будут поме- 
щаться в журнале и впредь в виде статей, 
консультаций, задач для самопроверки. 

Пишите нам, какие в этой связи воз- 
никают вопросы, что вам еще неясно в 
Правилах, о чем хотелось бы прочитать. 
Мы учтем ваши пожелания при подготовке 
новых материалов по этому важному для 
всех водителей предмету. 


каво, водитель сует ее за спинку сиденья и 
возит вперемешку с инструментом, зап- 
частями, ветошью. И перед очередным 
техосмотром приносит жалкое подобие ап- 
течки. Приходится менять ее, а ведь она 
могла бы служить значительно дольше. 
И винить в бесхозяйственности его нельзя, 
он тут же резонно спрашивает: а куда ее 
положить? 

В этом году наш парк пополнился новы- 
ми автомобилями горьковского автозаво- 
да, но и в них не нашлось места для ап- 
течки. То ли дело на тракторах и комбай- 
нах — на каждом есть специальный ящи- 
чек с красным крестом. А что же автоза- 
воды? Кажется, эта проблема уже об- 
суждалась в печати, а воз и ныне там. 

И. ПАВЛЮК 

Ивано-Франковская область, 
с. Трофанивка 


19 



ОПАСНО ИЛИ НЕТ? 


У нас в гараже часто возникают 
споры по поводу того пункта Правил, 
где говорится, что водитель должен при- 
нимать меры к предотвращению про- 
исшествия в момент возникновения 
опасности. Многие считают это положе- 
ние «резиновым», дескать, тогда каж- 
дого водителя можно признать винов- 
ным: раз совершил аварию — значит 
упустил момент. Но что считать момен- 
том возникновения опасности? Один так 
посмотрит на ситуацию, другой — этак. 
Прошу редакцию осветить данную тему 
на страницах журнала, уверен, это будет 
интересно многим. 

В, КОНТОРОВ 

г. Тамбов 

Да, что и говорить, читатель поста- 
вил вопрос вопросов. Своевременное рас- 
познавание опасностей, возникающих в 
процессе движения, пожалуй, главное в 
искусстве безаварийной езды. Есть в этом, 
разумеется, и объективная, и субъектив- 
ная сторона. 

Возьмем довольно типичную ситуацию. 
На проезжую часть вышли два пеше- 
хода. Один, не задумываясь, бежит на 
противоположную сторону, спеша на ав- 
тобус. А другой, наоборот, смотрит на 
вас, медлит, не решил еще, поторо- 
питься или нет. Кто из них опаснее? 

Действия первого пешехода опасны 
только в том случае, если его путь с 
вашим пересекутся одновременно. Про- 
считать это водителю нетрудно. Гораздо 
опаснее второй пешеход. Как оценивает 
он ситуацию, что собирается предпри- 
нять? Если остановится и пропустит 
автомобиль — это одно, а вдруг в по- 
следний момент решит рискнуть и побе- 
жит? 

В зависимости от ответа водитель обя- 
зан принимать вполне конкретные меры, 
предписанные Правилами. Однако ни в 


Правилах дорожного движения, ни в ком- 
ментариях к ним понятие ♦ опасность» 
не раскрывается, и на практике води- 
тели определяют ее сами, исходя из 
собственных представлений, опыта, инту- 
иции, умения прогнозировать развитие 
обстановки, что, конечно же, не исключа- 
ет ошибок. 

Объективно опасна такая ситуация, в 
которой есть реальная возможность до- 
рожного происшествия. Говоря иначе, 
если дальнейшее движение транспорт- 
ного средства с прежней скоростью и 
в прежнем направлении приведет к ДТП, 
то такая обстановка опасна и водитель 
должен принять меры к снижению 
скорости или объезду препятствия на его 
пути. 

Однако, как мы уже видели в при- 
веденном выше примере, ситуация может 
не перерасти в критическую, если дру- 
гая сторона будет поступать по прави- 
лам или откажется . от опрометчивых 
намерений. Например, человек быстро 
переходит дорогу слева направо по от-, 
ношению к курсу автомобиля. Объек- 
тивно опасность возникла в тот момент, 
когда он вышел на проезжую часть, 
потому что сближение автомобиля и 
пешехода с прежними скоростями не 
исключает возможность наезда. Води- 
тель, однако, вправе рассчитывать, что 
пешеход в соответствии с требованиями 
Правил остановится на середине доро- 
ги. И нельзя требовать от него обрат- 
ного. Об этом сказано в пунктах 1.5 
и 1.6 Правил дорожного движе- 
ния. 

Кроме того, водитель должен прини- 
мать меры к предотвращению ДТП, 
когда он мог воспринять эту опасность 
как реальную.. Это’ и им.еет в виду- 
пункт 11.1 ныне действующих Пра- 
вил, говоря о возникновении препят- 
ствия или опасности для движения. 


которые водитель в состоянии обна- 
ружить. 

Вы скажете, водитель может заявить, 
что он до последнего момента не в 
состоянии был обнаружить опасность, 
а когда понял, что она существует, 
то избежать аварии уже не мог. 
Тут надо заметить, что воспроизве- 
денная по его показаниям и собранным 
по делу данным обстановка оценивается 
еще и специалистами — дознавателями, 
следствием, судом. В необходимых слу- 
чаях проводят следственный экспери- • 
мент. Так что истину находят сообща и 
по объективным данным. 

Возникает другой вопрос. Когда следу- 
ет принимать меры к предотвращению 
ДТП в конкретной обстановке, как этот 
момент водителю определить? Здесь речь 
уже идет о возможности правильно 
оценить ситуацию. 

В одном случае пешеход побежал через 
проезжую часть от правого- ее края. 
Опасность для движения автомобиля 
возникла тут же, в момент начала 
движения пешехода, водитель имел воз- 
можность ее воспринять и, следователь- ' 
но, обязан принять меры к предотвра- . 
щению наезда с этого моіѵіента и не 
позже. В другом — пешеход также начал 
движение от правого края, но потом 
остановился, собираясь пропустить авто- • 
мобиль, а затем вдруг побежал, рассчи- 
тывая, видимо, что успеет пересечь его 
путь раньше. Объективно опасная обста- 
новка начала складываться, как и в пер- 
вом .случае, в момент появления пеше- 
хода на дороге, но момент, когда во- 
дитель обязан был принять меры для 
предотвращения наезда, возник значи- 
тельно позже, после того, как пешеход 
вновь возобновил движение. Аналогич- 
ные ситуации нередко возникают и при 
появлении пешехода из-за встречного или 
попутного транспорта, которые до опре- 
деленного момента скрывали его от . 
водителя. . 

Однако на практике, как уже было 
сказано, водители зачастую неправиль- 
но определяют и сам факт возникно- 
вения опасности, и момент, когда уже 
необходимо принимать конкретные ме- 



ГДР . в правила дорожного движения 
с 1 июля 1987 года внесены некоторые 
изменения. Ездить в защитных шлемах 
обязаны теперь и водители мопедов. Им и 
мотоциклистам запрещено курить за рулем. 
Громкость звука магнитофонов, магнитол и 
других музыкальных устройств в салоне 
автомобиля должна быть умеренной, а поль- 
зоваться наушниками водителям вообще 
запрещено, так как они . мешают им вос- 
принимать сигналы других водителей. 

АНГЛИЯ. В полицию ежедневно поступает 
в среднем 2200 заявлений о краже автомог 
билей либо их содержимого. В Лондоне 
такие случаи составили около трети всех 
преступлений, и полиция называет его 
теперь столицей автопреступности. Крупные 
банды специализируются на кражах доро-. 
гих моделей автомобилей, которые затем 
переправляют в страны Азии и Австралию, 
где перепродают их по цене, значительно 
превышающей номинальную. 

АВСТРАЛИЯ. По статистическим данным 
Международного дорожного союза, в стране 
зарегистрирован высокий уровень безопас- 
ности дорожного движения — 30 ДТП на 
10 тысяч автомобилей. В Европе же лучший 
показатель у . Швеции — 40 ДТП, а худ- 
ший у Ирландии — 175 ДТП. 


БЕЛЬГИЯ. Министерство, общественных ра- 
бот исследует влияние освещенности дорог 
на аварийность. Результаты свидетельству- 
ют о том, что в темное врёмя вероятность 
возникновения ДТП в 1,6 раза больше, чем 
в светлое. И тяжесть последствий . возраста- 
ет: со смертельным исходом — в 5,4, с 
ранениями — в 2,1 раза в расчете на один 
автомобиле-километр. 

ИСПАНИЯ. В городах страны на пеше- 
ходных переходах случается около 10% 
ДТП, в том числе около 9% из тех, что 
заканчиваются смертью или ранениями 
людей. Чаще всего жертвами оказываются 
дети и престарелые. 

ИТАЛИЯ. Анализ ДТП в стране показал, 
что человеческий фактор влияет на них в 
73% случаев, техническое состояние автомо- 
биля — в 15% и окружающая среда — в 12%. 
Отмечается, что на автомагистралях уро- 
вень безопасности выше в три раза, чем на 
обычных дорогах. 

КАНАДА. Дорожная полиция для выявле- 
ния алкоголя в крови водителей приме- 
няет специальную лакмусовую бумажку. 
Проверяемый берет ее в рот, и через минуту 
известен результат — степень опьянения 
проявляется в интенсивности ее окрашива-- 
ния. 


НОРВЕГИЯ. Специалисты-медики пришли к 
мнению о необходимости пересмотреть дей- 
ствующий в стране закон, разрешающий 
управлять автомобилем, если содержание 
алкоголя в крови менее 0,5 промилле. 
Они выступают за полный запрет употреб- 
ления алкоголя теми, кто садится за руль. 


ФИНЛЯНДИЯ. В стране зарегистрировано 
около 50 тысяч мотоциклов. Активно поль- 
зуются ими примерно 25 тысяч человек, 
из них ежегодно около 500 совершают 
аварии, получая травмы. Специалисты' по 
безопасности движения указывают, что 
тяжесть последствий ДТП можно было бы 


США. На железнодорожных переездах еже- 
годно погибает в результате ДТП в сред- 
нем 650 человек. Считают, что расчет свето- 
форной сигнализации на наихудший слу- 
чай — сВмую низкую скорость автомобиля и 
самую высокую поезда — способствует мно- 
гочисленным нарушениям правил, так как 
водители не могут смириться со столь дли- 
тельными и, по Их мнению, неоправданными 
задержками у переезда. Как наиболее эффек- 
тивная мера предлагается установка на нем 
светового табло, информирующего водителей 
о расстоянии до приближающегося поезда и 
времени его приближения к переезду. 
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ры. Поэтому, собственно, и происходят 
ДТП. Случается это по разным причи- 
нам: либо из-за переоценки своих воз- 
можностей, либо недооценки самой обста- 
новки. То есть и в том и в другом случае 
все зависит от водителя. Поэтому ни один 
нормативный документ, включая и Пра- 
вила дорожного движения, просто не в 
состоянии дать конкретные предписания, 
годные на все случаи . жизни. Очевид- 
но, что по этой же причине случаются 
и судебно-следственные ошибки. 

Вспоминаю, как народный суд в 
Чите признал водителя такси К. ви- 
новным в нарушении пункта 9.6 Правил 
дорожного движения (прежней редак- 
ции) при таких обстоятельствах. К. 
двигался по правой стороне проезжей 
части, а впереди на расстоянии более 
100 метров, шла слева через дорогу 
женщина. Водитель снизил скорость, 
правильно определив, что в этом слу- 
чае женщина успеет дойти до тротуара. 
Так и произошло бы. Она действи- 
тельно пересекла осевую линию дороги 
и, не глядя в сторону такси, продол- 
жала идти в прежнем темпе. Вот уже 
миновала полосу, по которой двигался 
автомобиль, но вдруг остановилась и 
через секунду побежала назад. След- 
ствие, а затем и суд почему-то реши- 
ли, что водитель должен был принять 
меры к остановке уже при пересече- 
нии пешеходом осевой линии. Однако, 
проведя расчет, автотехнический эксперт 
показал, что в тот момент движение 
пешехода не создавало реальной угрозы 
безопасности. Опасность возникла тогда, 
когда женщина остановилась и сделала 
несколько шагов назад. Но водитель не 
мог предвидеть такого поворота событий. 

К сожалению, суд проигнорировал 
эти расчеты и вынес, как нам представ- 
ляется, ошибочный приговор. 

Увы, и сегодня среди научных и прак- 
тических работников нет единого мне- 
ния о том, кто должен определять мо- 
мент возникновения опасности — юрист 
или эксперт-автотехник. Думается, дело 
зависит от того, какого рода познания 
нужны для решения вопроса в каждом 
конкретном случае. Новая редакция Пра- 


вил дорожного движения значительно 
облегчила разграничение здесь компе- 
тенции юристов и экспертов. Из пункта 
11.1 Правил следует, что существует 
объективный момент возникновения 
опасности и момент, когда водитель в 
состоянии ее обнаружить, осознать. Эти 
моменты могут и не совпадать по 
времени. Представляется, что нет ника- 
ких препятствий для того, чтобы эксперт- 
автотехник определял объективный мо- 
мент возникновения опасности для дви- 
жения, поскольку это вопрос чисто 
технического характера. Правда, в неко- 
торых случаях он очевиден и без 
эксперта, но, когда для его определе- 
ния требуются специальные познания, 
расчеты и т. п. (как в приведенном 
выше примере), помощь эксперта необ- 
ходима. 

Что касается вопроса, был ли водитель 
в состоянии обнаружить или осознать 
опасность, то здесь, безусловно, требу- 
ется правовая оценка всех обстоятельств 
ДТП, анализ субъективных качеств 
водителя, а все это компетенция юри- 
стов. В наиболее сложных случаях 
следователь или судья могут восполь- 
зоваться помощью специалиста в области 
инженерной психологии, 

В заключение скажу вот еще о чем. 
В методических рекомендациях и лите- 
ратуре, касающейся автотехнической эк- 
спертизы, есть ряд «рецептов» для опре- 
деления в различных дорожных ситуа- 
циях момента, когда водителю следует 
принимать меры к предотвращению ДТП. 
Однако за ними нет науки, они плод 
экспертной практики, логических рас- 
суждений и т. п. Поэтому здесь не- 
обходимы дальнейшие научные исследо- 
вания с привлечением не только спе- 
циалистов по безопасности движения, но 
и юристов, психологов, поскольку мы 
касаемся и вопросов права, мотивации 
поведения водителей и пешеходов. Нако- 
нец, соответствующие рекомендации на 
этот счет должны быть включены в 
пособия по обучению водителей. 

Л. УРАЗГИЛЬДЕЕВ, 
автотехнический эксперт 

г. Чита 
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существенно уменьшить, если бы все мото- 
циклисты ездили в специальной одежде. 
Как показали исследования, это важ- 
ное средство пассивной безопасности. Из- 
вестны случаи, когда специальный комби- 
незон спасал жизнь мотоциклисту при па- 
дении на скорости 200 км/ч. Стопроцент- 
ной гарантии от ранения, конечно, нет, но, 
по некоторым оценкам, риск получить 
травму уменьшается вдвое. 

ФРАНЦИЯ. За последние годы достигнуты 
заметные результаты в снижении аварий- 
ности в результате программного целевого 
подхода к проблеме безопасности движения 
с упором на пропаганду и информацию. 
В 1985 году по сравнению с 1980-м 
число погибших при ДТП снизилось на 
10,7%, а раненых на 5,3%. Положитель- 
ные сдвиги объясняют и тем, что удалось 
достичь взаимодействия всех служб, ве- 
домств и общественных организаций, при- 
нимающих участие в работе по безопас- 
ности движения. 


ФРГ. Выявлено существенное влияние груза 
в багажнике на крыше легкового авто- 
мобиля на снижение его устойчивости в кри- 
тических ситуациях, в частности при тормо- 
жении, резком маневре, движении на пово- 


роте, сильном боковом ветре. Считается, 
что в таких условиях скорость не должна 
превышать 80 км/ч. 

ШВЕЙЦАРИЯ. Когда в 1985 году здесь 
было принято решение об ограничении 
скоростей на дорогах до 80 км/ч, а на 
автобанах до 120 км/ч, рассчитывали на 
многое. Действительно, сначала число погиб- 
ших уменьшилось на 18%. Однако не 
прошло и двух лет, как оно возросло на 
14%. 

ШВЕЦИЯ. Статистика свидетельствует, что 
при использовании ремней безопасности 
смертных случаев почти не бывает, если ДТП 
происходит на скорости до 96 км/ч. Когда 
ремни не применяются, то смертельных ис- 
ходов немало даже при скоростях до 30 км/ч. 

ЯПОНИЯ. Автомобильный парк страны с 
1970 года увеличился более чем в два раза и 
достиг почти 50 миллионов машин. Хотя сеть 
скоростных магистралей за это время увели^ 
чилась почти в пять раз, число происшествий 
в последнее время неуклонно растет, а коли- 
чество смертных случаев превышает 9 000 че- 
ловек ежегодно. Признается необходимость 
срочных мер для предотвращения роста ДТП. 



ВОЗРАСТ 




с возрастом у человека меняются 
психофизиологические качества, что опре- 
деленным образом сказывается на вож- 
дении автомобиля или мотоцикла. 

Замечено, например, водители от 
18 до 25 лет более других склонны 
нарушать правила движения. Характерная 
особенность их — постоянное стремле- 
ние превышать скорость. Они излишне 
самонадеянны и самоуверенны. 

Стаж вождения у таких водителей 
невелик, как правило, 1 — 3 года, что 
создает им дополнительные трудности 
при выходе из опасных ситуаций. Мо- 
лодые чаще рискуют и с большим 
легкомыслием относятся к употребле- 
нию алкоголя за рулем. Исследования 
показывают, 40% происшествий со смер- 
тельным исходом случается по вине во- 
дителей в возрасте до 25 лет. 

А вот основная особенность води- 
телей возрастной группы от 50 лет и 
выше — уменьшение поля и снижение 
остроты зрения, особенно у людей стар- 
ше 60 лет. Водителям этой группы следует 
быть предельно осторожными ночью. 
А днем — при плохих метеоусловиях. 
Отмечено, в сумерки и утром, при 
бессоннице из-за снижения остроты зре- 
ния пожилые водители испытывают недо- 
статок информации, а та, которую они 
получают, часто воспринимается ими в 
искаженном виде. Пожилые водители бо- 
лее подвержены ослеплению, адаптация 
в темноте происходит у них в несколько 
раз медленнее, чем у молодых людей. 
Если по общей статистике из ста до- 
рожно-транспортных происшествий десять 
происходят в результате ослепления, 
то для водителей старше 60 лет этот 
показатель почти в два раза выше. 

Понижение зрения может наступать и 
из-за болезненного состояния или как 
следствие систематического употребле- 
ния лекарств. Ускорение, шум, вибрация 
также неблагоприятно сказываются на 
водителях, с возрастом их отрицатель- 
ное воздействие становится все более 
значительным. При этом водитель не 
осознает своей вины за те или иные 
неправильные действия на дороге, по- 
скольку вестибулярный аппарат и зри- 
тельно-слуховые органы дают ему в этих 
условиях искаженные представления об 
окружающей обстановке, и она воспри- 
нимается им как нормальная. 

Таким образом, самым молодым и по- 
жилым водителям надо быть на дороге 
еще более осторожными, так как они чаще 
других склонны к совершению дорожно- 
транспортных происшествий в силу своих 
возрастных особенностей. 

Л. ЧАЙКОВСКИЙ 
(по материалам зарубежной печати) 
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ШИРЕ МОТОРОВ 



НА СМЕНУ ПЯТИТОННОМУ — 1ІІЕСТИТОННЫИ 


Завод микроавтобусов в Тяньцзине (КНР} 
приступает к выпуску новой 10-местной мо- 
дели, разработанной для него английской 
фирмой «Интернейшнл отомотив дизайн». 


Корпорация «Крайслер» поглотила фирму 
«Америкен моторе». Теперь производство 
легковых автомобилей в США сосредоточено 
в руках трех монополий: «Дженерал моторе», 
«Форд» и «Крайслер». 


• • • 

Каждый третий новый легковой автомобиль, 
проданный в ФРГ за 1986 год, мог разви- 
вать скорость 180 км/ч и более. Как извест- 
но, на автострадах этой страны нет огра- 
ничений скорости движения. 


ВОСПОМИНАНИЕ О 
«ВИЛЛИСЕ» 



Более чем в 40 странах известны гру- 
зовики ИФА-В50, выпускаемые на заводе в 
г. Людвигефельде (ГДР). Особенно велика 
их популярность в развивающихся стра- 
нах Африки и Латинской Америки. С 
1964 года изготовлено почти полмиллиона 
этих машин в десятках модификаций. В 
1986 году на осенней лейпцигской ярмарке 
дебютировала новая модель ИФА-Л60. Опи- 
раясь на технические решения, проверен- 
ные многолетней практикой эксплуатации 
грузовиков «В50», конструкторы спроекти- 
ровали машину, которая по всем парамет- 
рам существенно превосходит прежнюю. 
Характерно, что базовый вариант полно- 
приводный, с постоянным включением обоих 
мостов, — очевидно, как наиболее «ходо- 
вой* на экспортных рынках. Его грузо- 
подъемность поднята до 6,2 тонны, других 
модификаций «Л60* — до 7 тонн. Ма- 
шины могут буксировать прицепы полной 
массой 12 — 16 тонн. Предусмотрено два ва- 
рианта базы ~ 3200 и 4300 мм. 

На заводе в г. Нордхаузене для машины 
создан шестицилиндровый 180-сильный ди- 
зель, который послужит основой нового уни- 
фицированного семейства четырех-, пяти- и 
шестицилиндровых моторов. В нем исполь- 
зован оригинальный, запатентованный ва- 
риант непосредственного впрыска топлива в 
сочетании с новой формой камеры сгора- 
ния — так называемый гиперболоидный 
процесс. Поршни не алюминиевые, как рань- 
ше, а из специального чугуна с шаро- 
видным графитом. Масло охлаждается в 
водомасляном радиаторе, установленном в 
картере. Комплекс новшеств позволил умень- 
шить тепловые и механические потери, 
повысить экономичность мотора. В резуль- 
тате машина ИФА-Л60 на единицу тран- 
спортной работы расходует топлива пример- 
но на 15% меньше предшественницы. 
Снижен уровень шума. 

В трансмиссии несколько планетарных 


Так можно охарактеризовать индийские 
автомобили, выпускаемые фирмой «Махинд- 
ра* в Бомбее. Свои модели «КЖ-ЗД* и «КЖ- 
4Д* она делает по лицензии компании 
«Америкен моторе*, некогда изготовлявшей 
джипы «Виллис*. Правда, «Махиндра» 
оснащает свои машины не американскими, 
а французскими дизелями «Пежо* (2112 см^, 
75 л. с. при 4500 об/мин). 

Конструкция обеих моделей: два ведущих 
моста с зависимой рессорной подвеской, 
лонжеронная рама, простейший кузов, четы- 
рехступенчатая коробка передач. Различают- 
ся они колесной базой (2030 или 2310 мм) 
и длиной (3390 или 3740 мм). Их масса 
составляет 950—1000 кг, а наибольшая 
скорость — 100 км/ч. 



механизмов: несимметричный межосевой 
дифференциал (распределение момента по 
мостам в отношении 1:2), двухступенчатый 
делитель для коробки передач, бортовые 
редукторы. Межколесные дифференциалы 
блокируются с помощью гидропневматиче- 
ского привода. Коробка передач и разда- 
точная коробка, как на ИФА-В50, установ- 
лены на раме отдельно от двигателя и 
соединены с ним коротким карданным ва- 
лом. Предусмотрен отбор мощности для 
гидронасосов и т. п. 

Для кабины заимствованы основные дета- 
ли «В50*, но она перенесена вперед, 
снабжена механизмом откидывания, новой 
панелью приборов и тремя сиденьями 
(было два). Чтобы облегчить труд водителя, 
помимо гидроусилителя руля введен гид- 
ропневматический усилитель в привод сцеп- 
ления (усилие на педали снижено почти 
вдвое), усовершенствованы тормоза. Их 
фрикционные накладки — из безасбестовой 
композиции. В 24-вольтовом электрооборудо- 
вании применены, в частности, необслужи- 
ваемый аккумулятор и галогенные (Н4) 
фары. 

Вслед за первыми полноприводными мо- 
дификациями — бортовым грузовиком ИФА- 
Л60 1218 4X4 П-Б, мастерской «Л60 

КФ/В* и цистерной «Л60 ЛА/КТ* — 
последуют другие, призванные постепенно 
заменить семейство «В50». 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ ИФА-ЛбО 1218 4X4 П-Б. 
Общие данные: грузоподъемность — 6200 кг; 
снаряженная масса — 6200 кг; наиболь- 
шая скорость — 92 км/ч; расход топ- 
лива на шоссе — 24—26 л/100 км; 

запас топлива — 180 л; шины — 9,00— 
20. Размеры: длина шасси — 6640 мм; 
ширина — 2500 мм; высота — 2830 мм; 
база — 3200 мм; колея колес: передних — 
1900 мм, задних — 1770 мм; дорожный 
просвет — 450 мм; радиус поворота — 

7,8 м. 


Двигатель: тип — 
дизельный; число 
цилиндров — 6; ра- 
бочий объем — 9160 


см"; клапанный ме- 


г^; 

ханизм 
мощность 


Лб6 1218 4X4 Л>Б. 


ОНС; 

- 180 л. 
С./132 кВт при 2300 
об/мин. Трансмис- 
сия: сцепление — су- 
хое, однодисковое; 
коробка передач — 
восьмиступенчатая с 
дополнительной п^^ 
нижающей переда- 
чей; главная переда- 
ча — 6,04 или 5,33. 
Подвеска всех ко- 
лес — зависимая, 
на полуэллиптиче- 
ских рессорах. 


АВТОБУСЫ «АУВЕРТЕР-НЕОПЛАН» 


Машины этих марок нередко можно 
встретить на дорогах европейской части 
нашей страны, на них с удовольствием 
разъезжают многочисленные иностранные 
туристы. Фирмы «Неоплан*, « Дрогмеллер», 



«Кессборер*, «Ван Хоол* и другие строят 
туристские автобусы специфического типа. 
Они либо двухэтажные (наверху — только 
пассажирские места, внизу, кроме салона, 
— буфет, туалет, гардероб), либо одно- 
этажные, с высоко расположенным салоном. 
Широкие стекла и значительно поднятые 
над уровнем дороги сиденья создают путе- 
шественникам хороший обзор. 

Фирма «Аувертер* на трех заводах в 
ФРГ и двух филиалах в США и Гане строит 
на шасси «Мерседес-Бенц*, «Скания-Ва- 
бис* и других предприятий не только ту- 
ристские одноэтажные и двухэтажные авто- 
бусы. Она выпускает и городские машины, 
как двухэтажные, так и сочлененные, авто- 
бусы для обслуживания аэропортов, пе- 
редвижные библиотеки и конференц-залы. 
Годовой выпуск их составляет 450 штук в 
ФРГ и 600 — в США. 


Все машины «Аувертера* несут торговую 
марку «Неоплан*. Для них характерны 
низкое расположение отсека водителя, ус- 
тановленный сзади силовой агрегат, незави- 
симая подвеска передних колес. Наиболее 
известны одноэтажная туристская модель 
«Евростар* для 54 пассажиров и двухэтаж- 
ная трехосная «Скайлайнер*. Недавно пар- 
тия таких автобусов выпущена для Швеции. 
Много машин, особенно городских, экспор- 
тируется в Японию, Саудовскую Аравию, 
Сирию и другие страны. 


Трехосный «Неоплан-скайлайнер-Н 122/3» но- 
вого поколения. 


ХАРАКТЕРИСТИКА МОДЕЛИ «СКАЙ- 
ЛАИНЕР-Н122/3*: количество мест — 72; 
колесная формула — 6X4; снаряженная 
масса — 15 600 кг; эксплуатационный 

расход топлива — 29— 33 л /100 км; наиболь- 
шая скорость — 100 км/ч; длина — 

12 000 мм; ширина — 2500 мм; высота — 
4000 мм; двигатель: тип — дизель, число 
цилиндров — 10, мощность — 355 л. с./ 
261 кВт. 


22 


• • 
• 1 
• • 


• ••••••••••••••• 

• ••••••••••••••• 

• • • • • 

• • • • • 

• ••••• 


# 

8 I 


в*»***#***#*********#*****#*******************! 
*••••••••••••••• 


• • • • • • • • • • •'•"•''•''•"в • ••••••••••♦* # _ 

•••• • • • • • • • • • • • • • • # # %%%ѵ 


• • • 


• • 


• • 



в ПОПУЛЯРНОМ КЛАССЕ 



Французская фирма «Пежо», чьи машины 
традиционно несут на облицовке радиатора 
силуэт льва, по примеру многих конку- 
рентов (в первую очередь, «Рено») расши- 
ряет гамму переднеприводных моделей. 
Новейшая — «Пежо-405» расположилась в 
типаже фирмы (см. «За рулем», 1986, 

№ 5) между переднеприводной «триста 

пятой» и моделью «505» классической 
компоновки, у машины трехобъемный кузов 
типа «седан», в плавных, изяш;ных ли- 
ниях которого чувствуется рука дизайнеров 
итальянской фирмы «Пининфарина»; это со- 
трудничество длится уже много лет. Сооб- 
щается о высоких аэродинамических каче- 
ствах новой машины (Сх=0,29 — 0,31). 

Силовой агрегат установлен поперечно и 
может комплектоваться одним из пяти 
вариантов бензиновых двигателей: 1360 см , 
65 л. С./47 кВт (только для Франции); 
1580 см% 92 л. С ./68 кВт; 1905 см , 
110 л. С./81 кВт (карбюраторный); 122 л. с./ 
90 кВт (с системой центрального впрыска 
топлива «Бош»); 160 л. с. /116 кВт (16- 
клапанный, с микропроцессорной системой 
управления впрыском топлива и зажигани- 
ем «Бош-мотроник»). С разными по осна- 
щению кузовами делают 10 модифика- 
ций. 

Наименьшая и наибольшая мощности 
названных двигателей различаются в 2,5 
раза, что характерно для последних моделей 
данной группы у многих фирм. Очевидно, 
наряду со «средним* покупателем расчет 
делается как на приверженцев спортивного 
стиля, так и на тех, кому нужен не 
столько динамичный и скоростной, сколько 
вместительный, комфортабельный, но более 
дешевый автомобиль. 

«Четыреста пятый» во многом унифици- 
рован с другими «Пежо» (конструкция 
подвески, 16-клапанная головка цилиндров 
от «205Т16»), а также с аналогичными 
моделями «Ситроена» (двигатели). Из других 
особенностей отметим дисковые тормоза у 
всех колес и гидроусилитель руля на всех 
модификациях с моторами 1905 см'\ 

Новой модели «Пежо» предстоит конкури- 
ровать с такими, как «Ауди-80», «Рено- 
21», «Фольксваген-пассат», «Форд-сьерра», 
в классе машин, составляющем по коли- 
честву около 20% западноевропейского 
парка. В разработку и оснащение производ- 
ства «Пежо-405» вложено около 3 миллиар- 
дов франков. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОМОБИЛЯ «ПЕЖО ^ОбГР*. Общие данные: 
число мест — 5; число дверей 4, 

снаряженная масса — 1020 кг; наиболь- 
шая скорость — 168 км/ч; время разго- 
на с места до 100 км/ч — 12,5 с; расход 
топлива при скорости 90, 120 км/ч и при 
городском цикле — 5,5; 6,9 и 9 л/ 100 км; 
запас топлива — 70 л; шины — 165/70— 
14 или 185/65—14. Размеры: длина — 4408 
мм; ширина — 1694 мм; высота 1406 мм; 
база — 2660 мм. Двигатель: тип — карбю^ 
раторный; число цилиндров — 4; рабочий 
объем — 1580 см'^; клапанный механизм — 
ОНС; мощность — 92 л. с,/68 кВт при 
6000 об/мин. Трансмиссия: сцепление — 
сухое, однодисковое; коробка передач 
четырех- или пятиступенчатая. Подвеска: 
передних колес — независимая, типа «Мак- 
Ферсон», задних — независимая, на продоль- 
ных рычагах и поперечных торсионах. 
Тормоза: передних колес — дисковые, 
задних — барабанные. Рулевое управле- 
ние — реечное. 




пыль 

в ГЛАЗА 

Что и говорить, хороши рекламные 
проспекты у западных автомобильных 
фирм. Глянцевая бумага, яркие краски, 
машины на фоне очаровательных пей- 
зажей, улыбающиеся водители и пас- 
сажиры... На людей эмоциональных и не 
очень искушенных все это действует 
достаточно сильно. А для людей знающих 
и деловых куда большую роль играет 
строгая таблица с техническими харак- 
теристиками. Цифры тоже могут взвол- 
новать, и больше любых красот, когда 
они, например, обещают невиданную до- 
селе экономичность, исключительно низ- 
кий расход бензина. 

В последние годы многое сделано 
для того, чтобы снизить потребление 
топлива. Даже мода на формы кузовов 
стала подчиняться требованиям аэроди- 
намики, а значит, и экономичности. На- 
правленно совершенствуется и сама 
техника, о чем читатели «За рулем» 
достаточно хорошо осведомлены. Все 
эти новые конструктивные решения, вме- 
сте взятые, действительно дают немалый 
эффект. 

Но в мире бизнеса это еще полдела. 
Чтобы товар продавать, нужно завлечь, 
заманить покупателя всеми правдами 
и неправдами. И делается это просто: 
результаты испытаний «корректируют». 
Иными словами, действительные цифры 
заменяют такими, от которых, по мнению 
специалистов коммерции, сердце поку- 
пателя обязательно дрогнет, И вот появ- 
ляются на глянцевых страницах реклам- 
ных проспектов вышеупомянутые «стро- 
гие таблицы», данные которых, мягко 
говоря, не соответствуют реальности. 

Вероятно, подумает читатель, речь 
идет о каком-то исключительном, из 
ряда вон выходящем случае. Отнюдь. 
Индустрия рекламы действует с прису- 
щим ей размахом, а подробности расска- 
зывает сама западная пресса. Возьмем 
два факта из многих, случившихся в 80-е 
годы. Видные европейские концерны 
продают и усиленно рекламируют спе- 
циальные модификации своих машин со 
всеми конструктивными изменениями, 
помогающими экономить бензин. Широко 
оглашаются их эксплуатационные пока- 
затели, прямо скажем, впечатляющие. 
Настолько впечатляющие, что специалисты 
Баварского отдела Комитета техниче- 
ского контроля (есть в ФРГ такая орга- 
низация) засомневались и даже не поле- 
нились лично проверить, так ли это. 
Контрольные испытания девяти машин 
разных марок показали, что у всех девяти 
фактические расходы намного превышают 
рекламные показатели. Вот как конкретно 
выглядело это превышение. При скорости 
90 км/ч — от 14,5 до 45,1% (в среднем 
34,3%); при скорости 120 км/ч — от 12,5 


до 39,7% (в среднем 22,3%), а в город- 
ском цикле — от 14,1 до 34,5% (в сред- 
нем 20,6%). 

Цифры-то какие! Не два-три, а двад- 
цать — тридцать процентов. Форменный 
скандал. Однако виновников интересо- 
вало лишь одно: узнают ли покупатели 
автомобилей, что данные по расходам 
не совпадают с действительными зна- 
чениями, не рассердятся ли они за это 
на изготовителей? Этот наивный по форме 
и откровенно лицемерный по содер- 
жанию вопрос задал со страниц западно- 
германского журнала «Ауто, мотор унд 
шпорт» руководитель концерна «Фольк- 
сваген» профессор Фиала, На страницах 
того же издания были рассказаны и детали 
всей этой неприглядной истории. Однако 
в лучших традициях буржуазной прессы 
факты сопровождались комментариями с 
таким примерно смыслом: да, неприятно, 
но автомобилестроители — они вообще- 
то молодцы и наверняка скоренько все 
поправят. Скандалу не дали состояться. 

Одним словом, сошло. И вот пробле- 
мой снова активно заинтересовались. 
На сей раз итальянский журнал «Кват- 
троруоте». Журнал поставил вопрос 
шире: всегда ли заявленные автомобиль- 
ными компаниями в рекламных проспек- 
тах контрольные расходы топлива соот- 
ветствуют действительности? Была проде- 
лана гигантская работа. Редакция своими 
силами протестировала 146 моделей и 
модификаций легковых автомобилей, вы- 
пускаемых шестнадцатью фирмами. Почти 
все, что производилось в Западной Ев- 
ропе. Правда, при таком объеме для 
городского цикла сил уже не было, 
но и проверки на скоростях 90 и 120 км/ч 
дали любопытные результаты. 

Общий итог супер-теста довольно точ- 
но определяется заголовком статьи, 
которая появилась в журнале: «Неправда 
о малых расходах топлива». Выяснилось: 
из 146 автомобилей лишь восемь (!) уло- 
жились в объявленные показатели. При 
том — любопытный штрих — все они 
с дизельными двигателями. 

После сложных вычислений редакция 
«Кваттроруоте» отдала, как она вырази- 
лась, «пальму нахальства» фирме «Рено». 
Что ж, ей, конечно, виднее. Хотя, по наше- 
му мнению, все претенденты на эту награ- 
ду были достойны друг друга. Чтобы 
не утомлять читателей длинным списком 
всех «достижений», мы выбрали лишь 
пять моделей, наиболее близких по клас- 
су к нашей тольяттинской «восьмерке». 
Это оказались «ФИАТ-ритмо-60-ЦЛ», 
«Форд-эскорт-1 ЗООГЛ», «Остин-маэстро- 
ХЛС», «Рено-9ГТЦ» и^ «Фольксваген- 
гольф- 1 3ООЦ». 

Можно подумать, что их изготовители 
сговорились, настолько схож у этих машин, 
если можно так назвать, коэффициент 
надувательства покупателей. В среднем 
он составляет примерно 10%. Видимо, 
это тот предел, который позволяет,- по 
мнению фирм, не особенно беспокоиться 
о том, что потребитель поймает их с 
поличным. Эффект же налицо: ведь 
если в таблицу записан расход, скажем, 
6,9 л/ 100 км, то это выглядит значи- 
тельно привлекательнее реальных 7,6. 

Как видим, не усовестились автомо- 
бильные концерны после первого скан- 
дала. Разве что стали чуть поосторож- 
нее. Что ж, в мире, где «деньги не пах- 
нут», своя мораль. Сложилась она еще в 
те времена, когда до изобретения авто- 
мобиля было далеко. Но классическая 
купеческая формула «не обманешь — не 
продашь» осталась неизменной. 
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Музей «За рулем» 

ИЗОБРЕТАТЕЛИ МОПЕДОВ 



Первые попытки создать мото- 
цикл относятся к 1885 году, когда 
Г. Даймлер в Каннштадте уста- 
новил на специально для этого 
построенный деревянный велоси- 
пед вертикальный бензиновый 
двигатель. Конструкция оказа- 
лась слишком громоздкой и даль- 
нейшего развития не получила. 
Однако в 1893 году два других 
немецких изобретателя — Гиль- 
дебрандт и Вольфмюллер начали 
в Мюнхене выпуск мотоциклов, 
у которых шатуны двухцилинд- 
рового горизонтального двигате- 
ля действовали как у паровоза, 
непосредственно на ведущее коле- 
со, в результате чего машина 
двигалась рывками. Смена лоп- 
нувшей шины влекла за собой 
необходимость заново регулиро- 
вать двигатель. Эта конструкция 
также не оставила заметного следа 
в истории транспорта. Поэтому 
можно утверждать, что первый 
практичный мотоцикл, от кото- 
рого ведут родство его совре- 
менные собратья, был создан рус- 
скими изобретателями Евгением и 
Михаилом Вернерами. 

В 1896 году в Париже одному 
из братьев пришла идея устано- 
вить маленький бензиновый дви- 
гатель на велосипед. Горизон- 
тальный четырехтактный двига- 
тель поместили над задним коле- 
сом, передача к которому осуще- 
ствлялась с помощью роликовой 
цепи и фрикционных дисков. Но 
после испытаний двигатель (те- 
перь уже вертикальный) пере- 
несли на переднюю вилку. Ре- 
зультат превзошел все ожидания. 

В 1897 году было выпущено 
12 таких велосипедов, а в сле- 
дующем, 1898-м для их произ- 
водства была основана фирма 
«Братья Вернер и К°». Они назва- 
ли ■ свой моторный велосипед 
«мотоциклетом». Отсюда и пошло 
русское — мотоцикл, хотя по 
существу это был мопед. 

Мотоцикл с эмблемой «Вернер 
Фрер» («Братья Вернер») 1898 
года (показан на снимке) осна- 
щался одноцилиндровым четырех- 
тактным двигателем воздушного 
охлаждения. Он развивал мощ- 
ность 0,75 л. с. при 1200 об/мин. 
На переднем колесе был укреп- 


лен большого диаметра шкив с 
полукруглым желобом. Ему пере- 
давал вращение от двигателя 
ремень круглого сечения. Для 
воспламенения горючей смеси 
служила не свеча электрической 
системы зажигания, а калильная 
трубка, которую перед пуском 
мотора разогревали докрасна. По- 
скольку сцепление и коробка 
передач отсутствовали, мотоцикл 
пускали с хода, воздействуя на 
обычные велосипедные педали. 

Карбюратор, как и зажигание, 
был довольно примитивным — 
испарительного типа. Из бачка 
с бензином пары горючего посту- 
пали прямо во впускной патру- 
бок. 

Достоинством машины Вернеров 
была простота и малая масса — 
около 30 кг. Любой велосипед 
довольно быстро становился мото- 
циклом (точнее сказать, мопедом) 
только путем установки мотора, 
ведомого шкива и бензобака. 

Распространением мотоциклов 
«Вернер* в России в 1898 — 
1900 гг. занимался один из четы- 
рех братьев — Ипполит Антоно- 
вич, магазин которого помещался 
в Москве на Петровке. Мотоциклы 
Вернеров в течение нескольких 
лет одерживали победы на мно- 
гих крупных состязаниях и полу- 
чили свыше 30 первых и вторых 
призов. В 1900 году на Всемирной 
выставке в Париже им были при- 
суждены золотая и серебряная 
медали. 

Конструкция Вернеров вызвала 
многочисленные подражания. Лег- 
кие мотоциклы (или все-таки мо- 
педы) с моторчиком над перед- 
ним колесом начали выпускать 
фирмы «Циклон», «Шайберт», 
«Комет» в Германии, «Иксьон» 
во Франции. А завод, строивший 
машины «Вартбург* в немецком 
городе Эйзенахе, даже приобрел 
у Вернеров лицензию на произ- 
водство их мотоцикла. 

Чешский механик Вацлав Лау- 
рин, побывав в 1898 году в Па- 
риже, познакомился там с изобре- 
тением Вернеров и купил одну 
машину. Дома он по типу «Вер- 
нера» в 1899 году построил опыт- 
ный образец первого мотоцикла 
«Лаурин-Клемент» модели «ІА». 


Впоследствии, на основе опыта, 
накопленного при эксплуатации, 
чешские изобретатели начали вы- 
пуск более совершенных моделей, 
которые по существу стали пра- 
родителями нынешних мотоцик- 
лов. На этих «лаурин-клементах* 
двигатель стоял уже в середине 
рамы, которая имела специальную 
конструкцию, не заимствованную 
от велосипеда. 

К началу 1901 года было выпу- 
щено свыше 3500 мотоциклов 
«Вернер*. Тогда же братья создали 
новую конструкцию с открытой 
рамой (здесь они уже учли опыт 
завода «Лаурин-Клемент»). Дви- 
гатель этого мотоцикла был распо- 
ложен посредине (как у совре- 
менных), и его картер служил 
одним из звеньев рамы. С 1902 
года подобные конструкции стали 
строить многие мотоциклетные 
фирмы в разных странах. С 1906. 
года фирма «Вернер» занялась 
производством автомобилей, кото- 
рое было прекращено в 1914-м в 
связи с войной. 

Кто' же они такие, братья Верне- 
ры? Тут автомобильный историк 
невольно вторгается в иную об- 
ласть — историю русской жур- 
налистики и издательского дела. 

Один из братьев, Михаил Ан- 
тонович, кроме статей и очерков, 
писал романы, а младший, Евге- 
ний, был поэтом. 

В 1885 году они приобрели 
типографию на Арбате и возобно- 
вили издание журнала «Вокруг 
света». Некоторое время спустя 
Вернеры стали издавать журналы 
«Друг детей» и «Сверчок», в 
котором сотрудничали М. П. и 
А. П. Чеховы. Интересен отзыв 


Антона Павловича о братьях Вер- 
нерах в письме к издателю И. А. 
Лейкину: «Вокруг света» имеет 
более 20 тысяч подписчиков, а 
«Сверчок» за 5 тысяч. Каковы 
ребята?.. Энергичны до черти- 
ков...» 

Михаил Павлович Чехов, со- 
трудничавший в «Друге детей», 
так описывает работу братьев в их 
типографии; «Дело кипело, ма- 
шины гремели, газовый двигатель 
вспыхивал и пыхтел, и сами 
Вернеры не сидели барами, сложа 
руки и дожидаясь прибылей, 
а оба, по-рабочему одетые в синие 
блузы, работали тут же, не покла- 
дая рук. Главное то, что они 
сами по уши уходили в самую 
черную работу». 

Поселившись в Париже, Вер- 
неры сначала пытались заняться 
журналистикой. Но дело у них 
не пошло. Тогда они организовали 
небольшую мастерскую для ремон- 
та биноклей, фотоаппаратов, пи- 
шущих машинок и граммофонов. 
И вот тут возникла идея «мото- 
циклета», судьба которого оказа- 
лась более удачной, чем все осталь- 
ные начинания братьев. 

Нужно отметить, что легкие мо- 
•педы с двигателем над перед- 
ним колесом дожили и до наших 
дней. Одна из крупных фран- 
цузских фирм, производящих мо- 
педы, «Велосолекс» на протя- 
жении многих десятилетий выпус- 
кала мопеды с такой компонов- 
кой («За рулем», 1985, № 1). 
Поэтому мы с полным правом 
можем назвать братьев Вернеров 
изобретателями мопеда в самом 
современном смысле этого слова. 

В. ДУБОВСКОИ 


ГИГАНТ НА КОЛЕСАХ 



В 1923 году в лесу под Сер- 
пуховом еще можно было увидеть 
гигантское сооружение на девя- 
тиметровых колесах, каждое из 
которых напоминало «колесо обо- 
зрения». Однако предназначалось 
оно отнюдь не для увеселительны^’ 
целей. В 1915 году Н. Лебеденко, 
капитан русской армии, предло- 
жил военному министерству про- 
ект колесной боевой машины, 
вооруженной орудиями и пулеме- 
тами. По его замыслу колеса 
большого диаметра были необхо- 
димы для преодоления любых 
препятствий на поле боя. 

Сборка машины проводилась 
в 80 километрах от Москвы на 
станции Орудиево. В августе 1917 
года состоялись ее испытания. 
Гигантское сооружение, напоми- 
навшее орудийный лафет, опира- 
лось на массивный каток, с по- 
мощью которого можно было со- 
вершать повороты. Боевая масса 
машины составляла около 40 тонн. 


Моторно-трансмиссионная уста- 
новка имела два двигателя (по 
одному на колесо) мощностью 
200 л. с. (147 кВт) и специальные 
редукторы. В создании танка при- 
нимали участие профессор Н. Е. 
Жуковский, Б. С. Стечкин (руко- 
водитель проекта), впоследствии 
академик, видный ученый в обла- 
сти гидродинамики; А. А. Мику- 
лин, ставший затем конструктором 
авиационных двигателей. 

Несмотря на то, что идея «колес- 
ного танка» оказалась ошибочной 
(он был малоподвижен), некоторые 
конструктивные решения проекта 
были весьма оригинальны в тех- 
ническом отношении. Например, 
передние колеса могли нести 
очень большую нагрузку при срав- 
нительно легкой, ажурной конст- 
рукции за счет применения спиц- 
велосипедного типа. 

В 1923 году машину разобрали 
на металлолом. 

В. вознюк 
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Интрига этой истории закручивалась в 
строгом соответствии с канонами остро- 
сюжетного жанра. Была осень. Мой кол- 
лега распахнул створки ворот редакцион- 
ного гаража, где отстаивался в нерабочие 
дни наш новый ВАЗ— 2105, а затем и дверь 
самой машины. Тут-то и появилось нео- 
сознанное ощущение какого-то неблагопо- 
лучия. 

Все стало ясно после поворота ключа в 
замке зажигания. Он не только не ожи- 
вил стартер, но не возбудил даже и звука 
срабатывания реле. Не дрогнули стрелки 
приборов, не затеплился свет индикато- 
ров. Аккумулятор был мертв! 

Поверив спецам, констатировавшим 
смерть батареи от внутреннего замыка- 
ния, мы легкомысленно отказались тогда 
от тщательного расследования и поспе- 
шили заменить «инфарктный» аккумуля- 
тор новым. 

И вот ранняя весна. Понедельник, Сно- 
ва подхожу к «пятерке», которая без 
устали работала у нас все эти полгода, и 
открываю дверь. Сразу замечаю, что лам- 
почки освещения салопа не вспыхнули 
привычным ярким светом, а лишь еле-еле 
затеплились. 

Окислились клеммы? Сомнительно — 
прошло всего двое суток, как автомобиль 
был поставлен в гараж. Однако добросо- 
вестно чищу их и вновь сажусь за руль. 
Увы, опять лишь тусклое мерцание. Тащу 
аккумулятор в редакцию, достаю арео- 
метр. Плотность электролита во всех бан- 
ках такая, что поплавок почти не всплы- 
вает. Глубочайший разряд! Почти смерть. 
А если проводить параллель с состоянием 
человека, то клиническая. Вероятность 
возвращения к жизни ничтожно мала. 

В детективах подобные ситуации со- 
провождает фраза: «Люди в белых хала- 
тах несколько суток сражались за его 
жизнь». Малым током, чтобы не исковер- 
кать внутренности истощенного до преде- 
ла организма, в течение четырех суток 
возвращали к жизни этот агрегат и мы. 

И вот плотность в пределах нормы, ак- 
кумулятор выдержал стресс и опять по- 
чти как новый. Но кто покушался на его 
жизнь? Мысленно сняв белый халат, заку- 
риваю (также мысленно) трубку, перево- 
площаясь тем самым из Бурденко в Мегрэ. 

Рассуждаю: «пятерка» стояла в гараже 
часть пятницы, субботу, воскресенье и 
часть понедельника, то есть около 60 ча- 
сов. Если «убийца», который сидит где-то 
в ней, потребляет ток 1 — 2 А, то за это 
время он вполне мог сожрать все ампер- 
часы без остатка. Чтобы удостовериться 
в реальности его существования, а также 
что гибель аккумулятора не следствие 
рассеянности, когда, например, забывают 
выключить подфарники, ставлю экспери- 
мент. 

Для начала проверяю целостность пре- 
дохранителей. Все в порядке. Затем от- 
ключаю все потребители. Двери закрыты, 
ключ вынут из замка зажигания. Теперь 
можно подключить аккумулятор. Накиды- 
ваю провод с «плюсовой» клеммой и чуть 
касаюсь проводом с «минусовой» другого 
вывода. Так и есть! В момент касания 
проскакивает маленькая, еле заметная ис- 
корка. «Зверь», съевший аккумулятор, 
все-таки существует. Теперь его надо «вы- 
числить». Но как? 

Общая методика поиска довольно про- 
ста. Математики часто используют ее при 
доказательстве теорем. Как поймать льва 
в пустыне? — спрашивают они и отвеча- 
ют: — Очень просто. Надо мысленно раз- 
делить ее на две части. Ту, в которой льва 
не окажется, отбросить, а другую — со 
львом — опять разделить надвое. И так до 
тех пор, пока лев не окажется в ограни- 
ченном со всех сторон пространстве. Не 
ручаюсь за дословную точность, но прин- 
цип, думаю, ясен. 

Прежде чем ловить своего «льва», воо- 
ружаюсь индикатором ИНАМ-1. Можно, 
конечно, и просто лампочкой с провода- 
ми, но достоинство индикатора не только 
в форме (он в виде авторучки), но и в том. 
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что его светодиод срабатывает от малых 
напряжений (3,5 В). Это очень важно, 
так как зачастую при подобном поиске 
приходится включаться последовательно 
с потребителем тока и обыкновенная 12- 
вольтовая лампочка может не среагиро- 
вать. 

Начинаю «делить пустыню». В монтаж- 
ном блоке (в сфере автолюбителей он име- 
нуется «черным ящиком») снимаю все 
плавкие предохранители. Подключаю к 
аккумулятору клеммы, а индикатором 
отыскиваю ту ячейку предохранителя, 
через которую идет ток. Выясняю: «лев» 
питается через предохранитель под номе- 
ром два. Таким образом, из 58 цепей, 
защищенных плавкими предохранителя- 
ми, реабилитируются ни много ни мало — 
51! Остались семь, «висящих» на зло- 
счастном 8-амперном. 

Следующее «деление». Беру инструк- 
цию, нахожу таблицу коммутации цепей 
в зависимости от положения ключа за- 
жигания (стр. 60). Получается, что в по- 
ложении «стоянка» под напряжением 
два контакта: «30 — 1МТ» и «30/1». Став- 
лю ключ в положение «выключено», где 
под напряжением тот же «30/1» и «30». 
Утечка тока пропадает, то есть «лев» 
оказался по другую сторону «черты». 
Таким образом, на подозрении остаются 
все источники, которые «сидят» на кон- 
такте «30 — ІМТ» и одновременно прохо- 
дят через предохранитель номер 2. «Со- 
вмещаю» таблицу № 8 (стр. 66) с табли- 
цей № 5 (стр. 60). Методом вычитания 
остается четыре потребителя — элек- 
тродвигатели стеклоочистителей вет- 
ррвого стекла, стеклоочистителей фар, 
обмыва ветрового стекла и обмыва фар. 

Осталось поработать руками и загнать 
«льва» в клетку. Отсоединяю разъем 
двигателя стеклоочистителя ветрового 
стекла. Потребитель не пропадает. От- 
ключаю двигатели обмыва ветрового стек- 
ла и фар. Потребитель не пропадает. 
Стало быть — двигатели стеклоочистите- 
лей фар. Но как их отключить? На левом 
брызговике есть дополнительный предо- 
хранитель. Он «врезан» в жгут пита- 
ния двигателей. Вытаскиваю (он тако- 
го же типа, как в телевизорах и радио- 
приемниках). Проверяю — потребитель 
пропал! Вот он — «лев». 

Но почему электродвигатели? Они же 
еще осенью вышли из строя. Щетки фар 
тогда, скорее всего, приклеились льдом к 
стеклам, и этого оказалось достаточно, 
чтобы двигатели или их микровыключа- 


тели перестали работать. Ну, перестали 
и перестали. Ан, нет. И в этом случае через 
обмотку электромоторов продолжает идти 
ток даже в выключенном положении. А 
предохранители?! Они-то на что? Удалось 
разобраться и в этом. 

Начал с того, что замерил ток в цепи. 
Он оказался 2,1 А. Все сходится. Но и 
предохранитель, врезанный непосредст- 
венно в жгут электромоторов, имеет ту же 
величину — 2 А, а по техническим усло- 
виям ток срабатывания плавких предо- 
хранителей должен превышать ее в 1,5 — 

2 раза, то есть предохранитель отключит 
цепь лишь при токе 3 — 4 А. Предохра- 
нитель же номер 2 в «черном ящике» и 
подавно не отреагирует на двухампер- 
ный режим заблокированных двигателей, 
ведь его номинал 8 А! Вот и получалось, 
что электромоторы безнаказанно ели и 
ели свои амперы. Автомобиль же наш 
работал каждый день, и притом помногу, 
поэтому за ночь аккумулятор разряжать- 
ся не успевал. Гараж теплый, и проблем 
с запуском не было, все продолжалось 
до того момента, как только «отдых» 
машины перевалил за сутки (а в действи- 
тельности получилось, мы подсчитали, 
60 часов). Вот когда разряд батареи стал 
предельно глубоким, а ситуация приоб- 
рела «криминальный» оттенок. 

«Постойте, постойте, — запротестует 
читатель, — Неужели конструкторы не 
предусмотрели такой простой ситуации?» 
Давайте посмотрим характеристику двига- 
телей. В ней есть такой параметр — пуско- 
вой ток до 1,5 А, и его кратковременную 
нагрузку вполне выдержит одноампер- 
ный, а тем более полутораамперный пре- 
дохранитель. Их бы и поставить в цепь. 
Но, оказывается, такие предохранители 
промышленность не выпускает. Поэтому, 
как мы полагаем, на заводе и решили, 
что «запас карман не тянет» и воткнули 
«двухамперник». Два — вместо одного! 
Впрочем, пока это только версия. Ее надо 
еще подтвердить или опровергнуть. 

Первый звонок в НИИавтоприборов. У 
телефона заведующий отделом коммута- 
ционной аппаратуры Леонид Михайлович 
Корец. Да, с проблемой знакомы. Оказы- 
вается, первоначально в двигатели были 
встроены биметаллические одноамперные 
предохранители английской фирмы «От- 
тер», но потом их заменили на плавкие, 
врезанные в жгут. Номинал? Отдел схем 
рекомендовал заводу 1,3 А(!). 

Второй звонок. В Управление главного 
конструктора ВАЗа, отдел электрообору- 
дования. Его заведующий был в отпуске, 
его заместитель оказался «не в курсе», 
поэтому переключил на сведущего чело- 
века. Тот подтвердил: действительно, при 
заблокированном состоянии стеклоочи- 
стителей фар ток составит порядка 2 А. 
Описанный нами дефект существует, но со 
следующего года будет другая электро- 
схема, исключающая подобную ситуацию. 
В вопросах, почему стоит предохранитель 
с номиналом 2 А и какой ток его срабаты- 
вания, сведущий человек оказался не- 
сведущим. 

Третий звонок на завод ОкТАБ — про- 
изводитель электромоторов. Ответил глав- 
ный инженер Владимир Александрович 
Риттер. Да, виноват микровыключатель, 
его поставляет псковский завод. Почему 
стоит предохранитель на 2, а не на 1 А — 
следует долгое невнятное объяснение, ко- 
торое можно сформулировать коротко: а 
кто его знает. 

Таким образом, наше испытание узла 
на надежность показало, во-первых, что 
конструкторы еще не всегда доводят так 
называемые мелочи до конца, и это больно 
сказывается на автолюбителях, заставляя 
их проходить нелегкий путь поиска не- 
исправности. А во-вторых, что для со- 
хранности аккумулятора владельцам «пя- 
терки» необходимо побыстрее заменить 
двухамперный предохранитель на одноам- 
перный, чтобы не оказаться в аналогич- 
ной ситуации. 

О. БОГДАНОВ 



Заменяем сальники 


о том, как правильно это делается, на 
примере автомобилей АЗЛК рассказы- 
вают инженеры «Москвичавтотехобслу- 
живания» В. БАРАНОВ и Л. ВЛАДИ- 
МИРОВ. 

Большая часть их рекомендаций по- 
лезна владельцам и других отечествен- 
ных легковых автомобилей. 

Резиновые манжеты — самые распрост- 
раненные уплотнители в автомобиле. Они 
надежно выполняют свои функции, не требуя 
обслуживания в процессе эксплуатации. 

В зависимости от места устано.*ки ман- 
жетам придают разные формы. 

Наиболее сложную конструкцию имеют 
сальники, используемые для уплотнения 
мест, где из картеров узлов и агрегатов 
выходят вращающиеся валы. Кроме упругой 
уплотняющей кромки на манжете, неотъем- 
лемыми частями ее являются каркасное 
кольцо, кольцевая спиральная пружина и 
внешний защитный элемент — пыльник 
(рис. 1), Пружина прижимает уплотняющую 
кромку к валу, каркасное кольцо придает 
жесткость манжете и обеспечивает стабиль- 
ность ее посадочных размеров, а пыльник 
служит заслоном от грязи и абразивных 
частиц, предотвращая их попадание в рабо- 
чую зону уплотняющей кромки. В качестве 
материала сальников используют масло- 
стойкую резину, способную длительное 
время сохранять начальную форму и упру- 
гость. в большом диапазоне температур 
(от 50° до -|-150° С). Поскольку не только 


в эксплуатации, но и при хранении резина 
стареет, для всех резинотехнических изде- 
лий установлен предельно допустимый срок 
хранения их до начала эксплуатации. В 
частности, для сальников он составляет 
три года, поэтому запасаться манжетами 
впрок, как это делают некоторые авто- 
любители, не следует, ибо в результате 
обычно получается «ни себе ни людям». 

В процессе работы кромка сальника по- 
стоянно скользит по шлифованной поверх- 
ности шейки вала, что сопровождается, 
естественно, обоюдным истиранием. Изна- 
шивание идет очень медленно, пока их раз- 
деляет масляная пленка, а поверхность 
вала имеет минимальную шероховатость и 
биение. 

Эти условия и определяют конетруктив- 
ный расчетный срок службы сальника, 
который в не меньшей степени зависит 
еще и от качества его монтажа. Мы специаль- 
но обращаем на это внимание, так как совре- 
менные сальники имеют достаточно высокую 
долговечность и выходят из строя прежде- 
временно чаще всего только из-за непра- 
вильной установки. Она приводит к утечке 
масла, нарушая нормальную работу целого 
агрегата, а иногда даже и соседнего с ним, 
как, например, при повреждении сальника 
первичного вала коробки передач. 

В автомобилях « Москвич — 2 І 40» исполь- 
зовано свыше 20 сальников и манжет самого 
разного вида (см. «За рулем», 1982, № 11). 
Правильно, без перекосов, установить неко- 
торые из них можно только при помощи 
специальных оправок. Сальник, предвари- 
тельно смазанный рабочим маслом того 


агрегата, куда его ставят, надевают на 
цилиндрическую выступающую шейку оп- 
равки и запрессовывают в посадочное гнез- 
до легкими ударами молотка по торцу оп- 
равки. 

Учитывая, что в последнее время ши- 
рокое распространение получило объеди- 
нение автолюбителей в гаражные коопе- 
ративы, изготовление указанных оправок 
для нужд многих членов кооператива ока- 
зывается вполне оправданным. В качестве 
материала можно использовать сталь 45. 
Твердость рабочих поверхностей ИКС 
28—32. 

Теперь рассмотрим порядок замены ос- 
новных сальников автомобиля «Москвич — 
2140» и характерные признаки, указываю- 
щие на их неисправность. 

Вначале общие замечания. Причинами 
течи сальника могут быть потеря упругости 
рабочей кромкой из-за старения, чрез- 
мерный износ, волнистость (более 0,15 мм), 
трещины и вырывы на ней, выпадение 
спиральной пружины, увеличенное биение 
наружного диаметра опорной шейки вала 
(более 0,15 мм), перекос сальника, цара- 
пины и задиры на поверхности шейки 
вала, увеличенный диаметр или эллипс- 
ность посадочного гнезда. 

Сальник, неисправность которого установ- 
лена, извлекают отверткой или проволоч- 
ным крючком. При этом надо стараться 
не задеть острым концом инструмента ра- 
бочую поверхность опоры сальника, так 
как образование малейшей риски на ней 
приведет в дальнейшем к течи масла через 
эту неплотность. Если причиной течи масла 
через уплотнение стал неустраняемый дефект 
поверхности на посадочной шейке вала или 
в гнезде сальника, то заменяют каждую 
из этих деталей. 

Любая неисправность сальника всегда 
отражается на работе системы автомобиля, 
герметичность узлов которой он обеспе- 
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Рис. 1. Сальник, армированный металлом: 1 ~ рабочая кромка; 2 — спиральная 
пружина; 3 — металлическая арматура; 4 — пыльник. 
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Оправки для установки сальников: 

рис. 2 — первичного вала коробки 
передач; рис. 3 — удлинителя КП; 
рис. 4 — ведущей шестерни в 
редукторе заднего моста; рис. 5 — 
полуоси; рис. 6 — ступицы перед- 
него колеса. 
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чивает. Прежде всего, утечка масла через 
любой сальник сопровождается быстрым 
падением уровня масла в агрегате ниже 
нормального и замасливанием поверхно- 
стей близлежащих корпусных деталей. Не- 
редко под стоящим автомобилем образуются 
масляные лужицы — верный признак 
неисправности сальников или уплотнитель- 
ных фланцевых прокладок. 

Начнем с нарушений в работе сцепления, 
причиной которых может быть течь саль- 
ников. Располагаясь в специальных углуб- 
лениях задней крышки блока цилиндров 
и картера сцепления, они предохраняют 
от замасливания рабочие поверхности махо- 
вика, нажимного и ведомого дисков сцепле- 
ния. В противном случае сцепление начинает 
пробуксовывать, а автомобиль при троганье с 
места и движении дергается с рывками и уда- 
рами в трансмиссии, несмотря на плавное от- 
пускание педали сцепления. Но к пробуксо- 
выванию сцепления могут приводить и дру- 
гие причины. Поэтому, прежде чем разбирать 
его, необходимо убедиться в исправности 
гидравлического привода и наличии требуе- 
мого свободного хода у вилки выключе- 
ния сцепления (4,5 — 5,5 мм). 

Если следы подтекавшего масла ведут 
к сальнику 412-1701033 первичного вала 
коробки передач, то взамен неисправного 
устанавливаем новый, используя оправку 
9480-2369 (рис. 2). 

При утечке масла из коробки передач 
повышается шумность ее работы, ускоряется 
износ шестерен. О сальнике первичного 
вала мы уже говорили. Что касается замены 
сальников 402-1701210-03 и 400-2402052-04 
в удлинителе коробки, то для этого доста- 
точно, не снимая агрегат с машины, отсоеди- 
нить карданный вал и аккуратно извлечь 
неисправные сальники. Новые сальники, 
хорошо смоченные маслом, поочередно за- 
прессовываем в посадочное гнездо при 
помощи оправки 80-ПО17 (рис. 3) до упора 
(последним устанавливаем сальник с пыль- 
ником). 

Теперь о .заднем мосте. При обнаруже- 
нии течи через сальник 407-2402052-А1 
ведущей шестерни главной передачи необ- 
ходимо отсоединить карданный вал и отвер- 
нуть центральную гайку крепления фланца 
карданного вала на хвостовике ведущей 
шестерни главной передачи. Универсальным 
съемником стягиваем фланец, после чего 
извлекаем неисправный сальник. Для запрес- 
совки нового используем оправку 9480- 
1098 (рис, 4). 

Если при торможении автомобиль заносит 
или уводит в сторону, возникает скрип и 
визг, возрастает усилие на педаль, то в 
первую очередь проверяют состояние ко- 
лесных тормозных механизмов. При обна- 
рунсении масла в тормозных барабанах 
заменяем сальники 400-2401034-05 полуоси 
при помощи оправки 9480-564 (рис. 5). 
Сначала необходимо убедиться, что не за- 
сорено отверстие сапуна, расположенного 
возле редуктора на правом чулке картера 
заднего моста, так как это может быть при- 
чиной разгерметизации сальника вследст- 
вие повышения давления в картере. 

Если обнаружена смазка на деталях 
тормо.за переднего колеса, необходимо снять 
его ступицу и проверить состояние сальника 
в ней. Хотя внутренние кольца подшипни- 
ков ступицы сажают на цапфу стойки 
передней подвески с зазором, тем не менее 
бывают случаи, когда не удается снять 
ступицу простым усилием руки. Помогут 
здесь ударный или универсальный съем- 
ники, которые поступают в розничную 
торговлю. В крайнем случае можно уста- 
новить на место колесо и, используя его 
массу, сдернуть ступицу с цапфы. После 
этого извлекаем неисправный сальник 402- 
3103035 ступицы И с помощью оправки 
(рис. 6) запрессовываем новый. 

Об особенностях сборки и разборки под- 
шипниковых узлов в передних и задних 
колесах было подробно рассказано в «За 
рулем», 1986, № 3. 

Работы по замене полуоси «жигулей» 
показаны в рубрике «Своими силами» 
(1987, № 2), а сальника полуоси у «москви- 
чей» — в № 11 за этот год. 


Более десяти лет прошло после публи- 
кации заметки об использовании « жи- 
гулевского» термостата на «Волге» 
ГАЗ— -21 («Если ездишь зимой», 1976, 
№ 12), но до сих пор ее автор В. ЛИСИЦ- 
КИЙ из Коми АССР получает письма 
с просьбой рассказать об этом усовер- 
шенствовании более подробно. 

Предоставляем ему слово. 

Прежнюю схему подключения термо- 
стата я конструктивно доработал, и хотя 
подсоединение несколько усложнилось, 
зато выглядит более компактным и со- 
вершенным. Суть ее понятна из рисунка. 

На токарном станке на боковой стенке 
корпуса выполняют отверстие с резьбой 
МЗЗХІ,5 и заворачивают в него, смазав 
предварительно эпоксидным уплотни- 
телем, например эпоксидной шпаклев- 
кой или клеем ЭПД с алюминиевой 
пудрой, штуцер 2 (резьба в соединении 
может быть от МЗЗ до М40). 

В «жигулевском» термостате отрезают 
нижний боковой патрубок и донышко 
(диаметром 45 мм). Сюда вставляют 
штуцер 4 и припаивают его снизу, а так- 
же к боковой стенке по отверстию, 
оставшемуся от патрубка. Предваритель- 
но, как положено, места пайки на дета- 
лях лудят, используя в качестве флюса 
канифоль или паяльную кислоту для 
« нержавейки » . 

На верхний боковой патрубок тер- 
мостата надевают кольцо, отрезанное 
от любого подходящего для этих целей 
шланга с внутренним диаметром 32 
и наружным 45 мм, то есть таким же, 
как у входного патрубка водопомпы, 
а затем соединяют термостат и помпу 
имеющимся шлангом (с внутренним диа- 


От нижнего (отводного) шланга радиа- 
тора «Волги» необходимо отрезать верх- 
ний изгиб и вставить в него термостат 
«жигулей» новым патрубком. Верхний 
патрубок термостата удобно соединить 
со штуцером 2 штатным «жигулевским» 
шлангом, имеющим изгиб под 90°. 

Все соединения со шлангами следует 
выполнять тщательно, полностью гер- 
метичными, чтобы исключить подтека- 
ние антифриза. Я, например, перед 
сборкой смазывал патрубки герметиком 
«Мягкая прокладка», который можно 
приобрести в автомобильных и хозяй- 
ственных магазинах в виде пасты в тю- 
биках. 

Десятилетний опыт эксплуатации сис- 
темы охлаждения с новым термостатом 
полностью подтвердил ее преимущества. 
Температура двигателя в любой мороз 
поддерживается в пределах от 82 до 
85° С. При морозе 15—20° С я, напри- 
мер, пробовал ездить даже с открытыми 
жалюзи радиатора, и температура не 
снижалась. 

Летом антифриз не*сливаю — меньше 
хлопот. Расширительный бачок не уста- 
навливал (по-моему, он необязателен) 
нужно лишь посматривать за уровнем 
антифриза в верхнем бачке радиатора. 
Разумеется, штатный, «волговский» тер- 
мостат необходимо удалить. 

Конечно, для успешной эксплуатации 
автомобиля с антифризом зимой жела- 
телен теплый гараж или специальное 
устройство для подогрева двигателя 
перед пуском после длительной стоянки, 
так как сливать, нагревать и вновь 
заливать антифриз — процедура не из 
приятных, а пустить замерзший дви- 
гатель ГАЗ — 21 без подогрева не всегда 


метром 45 мм). 


удается. 



Измененная система охлаждения ГАЗ — 21: 
1 — корпус штатного термостата; 2 — допол- 
нительный штуцер; 3 — «жигулевский» термо- 
стат; 4 — новый патрубок (латунь, нержа- 
веющая сталь). 


Ѳ 


<1 



С\і 








90 


% 

а 



27 



Об одной из неисправностей двухкон- 
турных тормозных систем (на примере 
«Москвича») рассказывает наш постоян- 
ный автор О. ЯРЕМЕНКО. 

Отказ одного из контуров тормозной 
системы — случай чрезвычайный и 
неприятный, но, к сожалению, возмож- 
ный. 

Если внешним осмотром выявить 
дефект тормозной системы не удалось, 
обычно начинают с прокачки гидро- 
привода. Не исключено, что при этом 
придется столкнуться с неожиданностью : 
тормозная жидкость вместо того, чтобы 
из бачка главного цилиндра вытечь 
в стакан, куда опущена резиновая труб- 
ка, поднимется обратно. Вывод: засо- 
рилось одно из компенсационных отвер- 
стий в главном цилиндре. В однокон- 
турной системе при этом педаль «встает 
колом», даже стоп-сигнал иногда не 
гаснет, а в двухконтурной засорение 
может остаться незамеченным, вызывая 
впоследствии нагрев тормозных дисков 
или барабанов. 

При засорении или перекрывании 
манжетой компенсационного отверстия 


чаще всего нагревается одно или два 
колеса, но бывает, что и все четыре. 
Поэтому для профилактики после дли- 
тельного движения по равнинному шос- 
се не мешает потрогать барабаны и 
диски. Если нагрев достаточно силен 
и не вызван другими причинами (на- 
пример, перетяжкой передних подшип- 
ников или неправильной регулировкой 
стояночного тормоза), то следует не- 
медленно заняться главным тормозным 
цилиндром. Как и в случае, когда не 
удается выгнать весь воздух из тормоз- 
ной системы при прокачке. 

Чтобы добраться до компенсационных 
отверстий, нужно снять прозрачный 
бачок на главном цилиндре и удалить 
пробки. Здесь вполне подходит «силовой 
метод»: бачок тянут кверху, покачивая 
его из стороны в сторону, а пробки извле- 
кают из расточек, поддевая их тонкой 
узкой отверткой. Нельзя вытаскивать 
пробку пассатижами — можно повре- 
дить ее головку или сломать вставлен- 
ную в середину пробки пластмассовую 
трубку. Начиная эти работы, разумеется, 
необходимо с помощью груши и кусочка 
резиновой трубочки удалить из обоих 


отсеков бачка тормозную жидкость (на- 
помним, в «жигулях» и «запорожцах» 
тормозной цилиндр соединен с бачком 
гибкими шлангами, которые надеваются 
на штуцеры; штуцер удерживается в рас- 
точке цилиндра пружинной шайбой, и 
для удаления ее тоже необходимо при- 
ложить усилие). 

Затем работоспособность компенсаци- 
онных отверстий проверяют так. Нали- 
вают в расточки, из которых вынуты 
пробки, тормозную жидкость и при- 
открывают на колесных цилиндрах 
клапаны для выпуска воздуха. Жидкость 
должна уйти из расточки в цилиндр. 
Если нажать на педаль (воздушные 
клапаны при этом завернуть) и отпустить 
ее, жидкость должна быстро исчезнуть 
из расточки, издав характерный звук. 

Когда из одной расточки жидкость 
не уходит, значит либо засорено ком- 
пенсационное отверстие, либо его пере- 
крывает кромка манжеты тормозного 
цилиндра. В обоих случаях прочищать 
отверстие нужно осторожно, иначе игол- 
кой или острой проволокой можно повре- 
дить манжету. Лучше сначала продуть 
отверстие насосом и, если не помогло, 
через лупу определить, чем оно перекры- 
то — частичками грязи или манжетой. 
В последнем случае главный тормозной 
цилиндр разбирают: сначала отвора- 
чивают накидные гайки и снимают мед- 
ные трубки, идущие к цилиндру, а затем 
две гайки, крепящие тормозной цилиндр 
к вакуумному усилителю. Стопорное 
кольцо с усиками, удерживающее на- 



Для настоящего автолюбителя гараж 
(если посчастливилось его приобрести 
или построить) — второй дом. Но чтобы 
полнее использовать возможности, им 
предоставляемые, его надо правильно 
оборудовать. Об этом на примере стан- 
дартного помещения 6,5ХЗ,4Х2,5 м 
рассказывает кандидат технических на- 
ук Э. САИБЕЛЬ из Подмосковья. 

Прежде чем приступить к работам 
по оборудованию гаража, необходимо 
полнее определить его функциональное 
назначение, которое не должно огра- 
ничиваться только обслуживанием авто- 
мобиля, его укрытием и хранением 
запчастей, хотя это и главное. 

На представленном рисунке изображен 
интерьер моего гаража. Надо сказать, 
что за предыдущие 10 лет эксплуата- 
ции архитектурно-планировочные и кон- 
структивные решения претерпели зна- 
чительные изменения, прежде чем приня- 


ли этот вид, но суть осталась прежней. 
Предложенное здесь оформление ин- 
терьера предусматривает устройство вер- 
стака, различных шкафов, антресолей и 
стеллажей для хранения крупногабарит- 
ных, средних и мелких запасных частей, 
различных материалов, приборов и инст- 
рументов. Только рациональное обо- 
рудование гаража позволит наиболее 
эффективно и безопасно использовать 
его ограниченный объем. 

Начнем с того, что шкафы и стеллажи 
следует устанавливать в так называемых 
мертвых зонах. На участках, где прихо- 
дится двигаться, подвесные полки, стел- 
лажи и антресоли следует размещать 
на уровне выше головы, чтобы с боль- 
шей выгодой использовать места под 
ними. На стенах, к которым приближен 
автомобиль, полки и другие подвесные 
конструкции логичнее располагать на 
уровне, обеспечивающем свободную сто- 
янку машины. При этом с левой стороны 
они не должны препятствовать выходу 
водителя из машины. Иными словами, 
основной принцип формирования ин- 
терьера должен быть заключен в том, 
чтобы разместить часто используемые 
предметы и материалы в наиболее 
доступных местах. 

Из рисунка видно, что основное рабо- 
чее место — сектор А, в котором уста- 
новлены верстак и подвесной стенд с 
инструментом. Высокую производитель- 
ность труда здесь обеспечивает удобное 
размещение инструмента и крепежных 
деталей. Как видите, последние нахо- 
дятся не в выдвижных ящиках, а в про- 
зрачных банках, расставленных так- 
же на одной из полок на уровне вытяну- 


той руки (еще удобнее подвешивать бан- 
ки, как показано в октябрьском номере 
журнала за этот год, см. «Советы бы- 
валых» — ред.). В секторе Б располо- 
жены полки для хранения мелкого обо- 
рудования и инструмента, а также мате- 
риалов для смазки, антикоррозионных 
и лакокрасочных покрытий. Здесь же 
все необходимое для заряда аккуму- 
ляторов. Глубину этих полок следует 
ограничить 15 — 20 см, так как устанав- 
ливать предметы в два -три ряда неудоб- 
но, да и обозреваемость их иначе ухуд- 
шается. 

В секторе В наиболее удобно предусмот- 
реть блок-комплекс, включающий шкаф 
шириной 35 — 40 см для одежды и обуви, 
шкаф с антресолью для хранения пред- 
метов, наиболее чувствительных к пыли 
и грязи. При этом дверь лучше наве- 
шивать таким образом, чтобы в открытом 
положении она выполняла функцию 
ширмы. Полезным окажется тут и от- 
кидной столик размером 60 — 40 см. 
А в секторе Г по всей ширине гаража 
на высоте роста человека наиболее целе- 
сообразно оборудовать стеллаж глуби- 
ной 100 — 150 см для хранения крупно- 
габаритных деталей, таких, как крылья, 
капот, или досок, фанеры и т. д. Доступ 
к нему необходимо предусмотреть с 
фронтальной стороны и снизу, поэтому 
доски, настеленные в середине стеллажа, 
при необходимости должны выниматься. 
Пространство под антресолью можно 
сделать местом для отдыха. 

В секторе Д по всей длине гаража 
предлагаю установить подвесные полки 
для хранения особо длинных предме- 
тов, необходимых в домашнем и гараж- 
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чинку цилиндра, удаляют пассатижами 
или круглогубцами, сжав усики кольца. 
Начинку последовательно раскладыва- 
ют на ровной поверхности с тем, чтобы 
при сборке не перепутать детали. 

Особое внимание обратите на поршни, 
их удерживают спиральные пружины, 
плотно надетые на хвостовички. При- 
ступая к операции, необходимо сна- 
чала удалить стопор поршня. В цилинд- 
ре последней конструкции это сделать 
просто: повернув его отверстиями вниз, 
давят чем-нибудь на поршень. Поршни 
можно выжать из цилиндра и воздухом, 
воспользовавшись штатным насосом, но 
при этом надо следить за целостностью 
резьбы. 

Перед сборкой все детали тш,ательно 
промывают и протирают тряпочкой, 
смоченной в тормозной жидкости (ни- 
какие растворители применять нельзя), 
соблюдая особую осторожность, акку- 
ратность. Отвертка или пассатижи легко 
оставляют на внутренней поверхности 
цилиндра царапину, могут повредить 
чувствительную манжету. 

После прокачки тормозов с двухкон- 
турной системой возникает хоть и не 
очень важная, но все же проблема: как 
«погасить» красную лампочку сигна- 
лизации аварийного состояния тормоз- 
ной системы. Тут нужно сначала предста- 
вить, в каком положении находится 
плунжер выключателя сигнализации — 
он сдвигается в сторону контура, кото- 
рый прокачивали последним. Затем сле- 
дует слегка приоткрыть клапан выпуска 


воздуха другого контура, включить за- 
жигание и плавно давить на педаль 
тормоза, пока лампочка не погаснет, 
после чего тут же закрыть клапан. 

В заключение хотелось бы сделать 
два замечания, которые хотя и не свя- 
заны напрямую с темой нашего разго- 
вора, но, думается, будут достаточно 
уместными в материале о тормозах. 

При регулировании ручного тормоза 
многие допускают характерную ошибку: 
не ослабляют полностью тросы привода 
и не обеспечивают крайнее заднее поло- 
жение разжимного рычага. Я делаю 
так. Полностью распускаю тросы, а затем 
закрепляю эксцентрик в таком положе- 
нии, когда разжимная планка оказы- 
вается слегка зажатой. Надеваю тор- 
мозные барабаны и колеса и в выве- 
шенном их состоянии начинаю натяги- 
вать тросы до тех пор, пока при враш,ении 
колеса не послышится легкое шурша- 
ние от трения колодок по барабану. 

Вызывает затруднение и установка 
на место оттяжной пружины колодок. 
Опытные автолюбители применяют чаще 
всего стальной стержень диаметром 
5 — 6 мм с заостренным концом. Его 
вставляют в отверстие на колодке, а 
загнутый конец пружины надевают на 
стержень. Затем стержень поворачивают, 
натягивая пружину до тех пор, пока 
ее конец не соскользнет к отверстию. 
Из других приспособлений можно реко- 
мендовать скобу, предложенную Я. Корт- 
сом («За рулем», 1983, № 11). Ее выпус- 
кают теперь и для «москвичей». 


■ 


ном хозяйстве. Вообще, устройство ант- 
ресолей, подвесных полок и шкафов 
по всему периметру гаража позволяет 
разместить на них все необходимые 
(в разумном количестве, конечно) пред- 
меты и содержать в чистоте пол гаража, 
гарантируя этим пожарную безопас- 
ность. Огнетушитель следует крепить на 
внутренней стороне ворот, где он наибо- 
лее доступен в критический момент. При 
этом инструкцию по полЬчЗованию им 


лучше написать крупными буквами 
на воротах рядом с огнетушителем. 

В гараже можно предусмотреть и 
уголок домашнего мастера, который 
позволит выполнять различные виды 
работ, связанных с ремонтом бытовых 
приборов, благоустройством квартиры. 

Мой опыт убеждает: время и труд, 
затраченные на повышение технического 
и эстетического уровня гаража, оку- 
паются сторицей. 




• КОЛОНКА для НОВИЧКА ф 


ЧТОБЫ ОТКРЫТЬ МАШИНУ 


Есть «шутки» зимней эксплуатации, кото- 
рые вроде бы всем известны, о которых 
сто раз говорилось, и все же хлопоты они 
причиняют регулярно. Так что стоит вспом- 
нить о них еще раз. 

Например, такой случай. После оттепели 
подморозило, в дверных замках образовался 
лед, ключ не поворачивается или вовсе не 
входит в скважину. Первое, естественное 
стремление — подуть в замок и таким об- 
разом согреть его. Это иногда помогает, 
но буквально на считанные секунды. Потом 
замок «схватывается» крепче прежнего, по- 
скольку выдыхаемый воздух содержит влагу. 
Что же делать? 

Можно впрыснуть в скважину дозу «Авто- 
размораживателя» — жидкости, которая 
продается в аэрозольной упаковке. Однако 
в узких местах, щелях этот препарат дей- 
ствует не очень эффективно и скорее 
пригоден для профилактической обработки. 
Неплохо помогает специальный электрораз- 
мораживатель — небольшая коробочка с 
батарейками и выдвигающимся язычком — 
нагревателем, но его далеко не всегда и 
не везде можно приобрести. Более надежное 
средство — грелка с горячей водой. Ее 
прикладывают снаружи замочной скважины 
и держат примерно минуту. Желае- 
мого результата достигнуть удается почти 
всегда. 

После электронагрева в запасе остается 
минута-другая (в случае с грелкой больше) 
для того, чтобы впрыснуть в замок «Унисму» 
или внести ключом несколько капель тор- 
мозной жидкости, обмакнув его предва- 
рительно в бачок под капотом. Это позволит 
избежать нового замерзания. Еще лучше 
время от времени смазывать замок незасты- 
вающей жидкостью, хотя и тут гарантий 
нет. Если воды в нем много, то и профилак- 
тические меры не помогут. Обычно это 
происходит после мелкого ремонта на СТО, 
когда машина проходит через мойку, а потом 
ее, еще не высохшую, выгоняют на улицу, 
где мороз незамедлительно делает свое 
дело. 

И еще одно замечание. При смазывании 
замка капли жидкости могут попасть на 
окрашенную поверхность двери. Причем 
если от «Унисмы», «Авторазмораживателя» 
или тормозной жидкости типа БСК образу- 
ется просто грязное пятно, то «Нева» и 
«Томь» разъедают эмалевое покрытие. По 
этой же причине советуем вообще не поль- 
зоваться «Тосолом». Во всех случаях потеки 
или капли жидкости следует тут же насухо 
вытереть. 

Обилие влаги иной раз приводит к тому, 
что и сами двери крепко примерзают к 
своим проемам (это нередко бывает и с крыш- 
кой багажника). Попытка открыть их силой 
может закончиться разрушением резино- 
вого уплотнителя. Кое-кому приходит мысль 
полить проемы горячей водой из чайника. 
Делать это ни в коем случае не следует: 
«контрастная баня» вызывает появление мик- 
ротрещин в лакокрасочном покрытии и ведет 
к его ускоренному старению и разрушению. 
Уж коль скоро дверь наглухо примерзла, 
нужно либо загонять машину в тепло, либо 
долго и терпеливо поливать 'стык «Авто- 
размораживателем», не возлагая, впрочем, 
особых надежд на успех. А чтобы исключить 
вероятность примерзания дверей и крышки 
багажника, лучше заблаговременно, до на- 
ступления холодов, смазать резиновые уплот- 
нители тонким слоем какого-либо препарата, 
содержащего силиконовое масло. К примеру, 
здесь подойдут любые полирующие 
средства для необветренных эмалевых по- 
крытий. 
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Витрина «Самавто» 

«Бросок» 

«Каравелла» 

«Муфлон» — четырехдверный комби 
Самодельная машина 
Шесть на шесть 


11 — 12 
9—11 
2—16 
7 — 10 
5—12 


В мире моторов 

1 — 22; 2—22; 3—26; 4—24; 5—24; 

6—24; 7 — 24; 8—24; 9—24; 10—24; 

11—24; 12—22 

Абулхатин М. Автомобилизация 
КНР 

Александров В. Японские карлики 
Марьин С. «Тойота» на Пресне 
Мотоцикл года 
Шугуров Л. На автомобильном фронте 
без перемен 4 — 24 


в 

10—24 

8—24 

2—22 

6—24 


БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 


Правила и организация движения 

Афанасьев М. За строкой правил 1 — 20; 

2—18; 3—20; 4—21; 5 — 20; 

6—22; 7 — 20; 8—18; 10—20; 

11 — 20; 12—19 

Ваулин Э., Клинковштейн Г., Коноплян- 
ке В. Куда ведет дорога 10 — 17 

Вождение по мукам 1 — 17; 9 — 20 

Врубель Ю. «Вождение по мукам» 7 — 18 

«Днем с огнем» 6 — 22 

Журавлев В. Техосмотр-87 2—17 

Зингер Г. «Ваши права, водитель!» 11 — 18 
Зингер Г, «Вождение по мукам» 5 — 19 

Зингер Г. Пока что декларируем 8 — 17 

Ишутин В., Зингер Г. С компостером 
и без него 3 — 19; 9 — 18 

Кузнецов Ю., Новизенцев В. В дождь 
не больше 70! 4 — 20 

Линниіцсий В. По городу — 90! 7 — 22 

Мелкий В. С испытательным сроком 6 — 17 
Опять все сначала? 7 — 19 

Стоп — ляп 2 — 18; 9 — 23; 11 — 23 

Экзамен на домуі — 21; 2 — 4-я стр. вкл.; 

3—21; 4— 4-я стр. вкл.; 


5 — 21; 6 — 4-я стр. вкл.; 

7 — 21; 8 — 4-я стр. вкл.; 

9—21; 10— 4-я стр. вкл.; 

11 — 21; 12— 4-я стр. вкл. 

Анализ денежных происшествий 

Аггеев А., Левитин К., Ротман Б. Днем 
с огнем 3 — 24 

Глушков Н., Яременко О. Не обмани! 

Не обманись! 9 — 22 

Духовской А. Не режь угол! 11 — 22 

Как вы поступите? 2 — 20 

Кольбах В. А дорога бежала ровно... 3 — 22 
Кольбах В. Чтобы всем было ясно 5 — 22 

Литинский С. НЛО на дороге! 2 — 19 

Литинский С. По чужому расчету 6 — 21 

Мартынов В. После аварии 10 — 19 

Никольский С., Кольбах В. Опять двой- 
ка 12—17 

Танчанян В., Барков К., Езерский И., 
Страшевский А., Тупогузов А., 

Кольбах В. Начнем с себя! 4 — 17 

Шаяхметов Н. «Я ничего не сделал! » 9 — 23 
Это могло не случиться 8 — 18; 10 — 19 

Советы по вождению 

Катаев А. Внимание, еще раз внима- 
ние! 8 — -19 

Литинский С. За 5 секунд до... 8 — 20 

Ратман А., Харитонашвили В., 

Церодзе О. Нужен ли длительный 
накат? 1 — 18 

Филонов М., Гурвич М. Ралли «от- 
пуск» 6 — 18 

Филонов М. Каждый раз — впервые 11 — 20 
Яресько П. Осторожно на льду! 1 — 18 

Разные вопросы 

Бордюгов Л. Не фара, а лампадка 11 — 19 
Дмитриев М. Радио — помеха 12 — 18 

Журавлев В. Самодельная машина 7 — 10 
Кейян А. Лобовое столкновение 12 — 18 
Кому удобно недоверие к доверенно- 
сти? 8 — 23 

Линницкий В. В зоне общей ответствен- 
ности 4 — 18 

Могилянский Л. Автомобиль утратил 
стоимость 3 — 8 

На дорогах всего света 2 — 20; 5 — 22; 

7—22; 8—20; 10—20; 12—20 
На повестке дня — безопасность 4 — 22 

Почта «ЗВ» 2—19; 7 — 23; 8—21; 12—19 
Ткачев Н., Кольбах В. Пьян или 
трезв? 6 — 20 

«Туманная история» 7 — 6 

Уразгильдеев Л. Опасно или нет? 12 — 20 
Чайковский А. Возраст и ДТП 12 — 21 

Яременко О. Писанина 11 — 22 


СЕРВИС 


Аганеев В. Индивидуальная трудовая 
деятельность в автообслуживании 9 — 5 

Водар Д. С точки зрения директора 
СТО 3—6 

Гольдин М., Пузицкий С. Польза обоюд- 
ная 5 — 25 

«Дважды два... не в нашу пользу» 4 — 10 
Ермолаев С. Индивидуальный труд в ав- 
тосервисе 6 — 5 

Как сдать «отработку»? 2 — 4 

Кто кому служит? 6 — 10 

Лосев О. Не только бензин, но и услу- 
гу 7 — 1 3 

Мацелик Е. Вокруг стоянки 
Подорожанский М. На пути к 
морю 

Покрышки с нагрузкой 5 

Сементовский В. Почему нет запчастей, 
которые... есть? 1 — 14 

Снова в «Сокольниках» 7 — 9 

С точки зрения читателей 10 — 9 

СПОРТ 


11—15 

5—13 
25; 6—7 


Автомотоспорт и его мастера 
Андреев О, Сверхзадача 
Аркуша В. С прицелом на завтра 
Богданов О., Панярский В. Ралли 
позиум 

Богданов О. Под флагом ЛСГА 
Браво, «Нива!» 


Валиев Б. Сколько нянек нужно мото- 
треку? 7 — 15 

Венкин В. Сколько стоит инициати- 
ва? 6 — 12 

Как выступать, на чем выступать? 12 — 2 

Касаткина М. И стало ралли народ- 
ным 3 — 16 

Логинов Б. Встреча с Кубой 3 — 12 

Логинов Б. Энциклопедия АМС. Много- 
дневные гонки 7 — 12 

Логинов Б. Четыре часа триала 12 — 8 

Марьин С. Как взойти на пьедестал 4 — 13 

Моисеев В. На «кольце» — камио- 
ны 9 — 16 

Московских В. Через континент за де- 
вять дней 2 — 10 

Никольский С. Дань моде или необхо- 
димость? 9 — 15 

Никольский С. На трассе только «ла- 
ды» 8 — 12 

Окупится, и с лихвой! 4 — 12 

Ройтман И. Новый облик чемпиона- 
та 8 — 10 

Синельников Б. Неперспективное направ- 
ление 8 — 7 

Состоялись отчетно-выборные пленумы 
всесоюзных спортивных федераций 
ФМС СССР, ФАС СССР 3—13 

Спортивный глобус 1 — 32; 2 — 32; 3 — 32; 

5—32; 7 — 32; 8—32; 

10—32; 11 — 30; 12—32 
Спортивный календарь 1987 2- — 12 

Субботин В. Гонки «икаров» и гонки 
«буранов» 4 — 32 

Табло IX летней Спартакиады народов 
СССР и чемпионатов Советского Сою- 
за 1 — 16; 7 — 32; 12—10 

Тилевич М. Триал на пьедестале 1 — 24 
Тилевич М. Триумф 5—17 

Финал на ВДНХ 10—12 

Цевелев А. Багги Кубка дружбы 4 

2 — 3-я стр. вкл. 

Что такое ВФТС 5 — 2-я 

стр. обл. 

Шѵгѵров Л. Неиспользованные шан- 
сы 2 — 11 

Шулик Г. Кому достанутся призы? 8 — 13 

Эугениюс Тумалявичус (автомотоспорт и 
его мастера) 8 — 13 

ПРОБЛЕМЫ И СУЖДЕНИЯ 

Машина с большим будущим 9—14 

ПО ТУ СТОРОНУ 


Данильчев В. Автомобильные тореадо 


ры 


4—31 


Михайлов А. «Бизоны» и «бомбы замед- 
ленного действия» 8 — 31 

Михайлов А. В плену стальных лову- 
шек 2 31 

Пыль в глаза 12 — 23 

Яни С. Автомобиль не роскошь, а пред- 
мет преступления Ю — 81 

НОВОСТИ. СОБЫТИЯ, ФАКТЫ 

1—9; 2—9; 3—9; 4—9; 5—8; 6—9; 

7_14; 8—8; 9—9; 10—8; 12—5 


ИЗ КОЛЛЕКЦИИ «ЗА РУЛЕМ» 

1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 

12 — 4-я стр. обл. 

ЮРИДИЧЕСКАЯ КОНСУЛЬТАЦИЯ 

Юридическая консультация ЗР 2 — 8; 

5—12; 10—22; 11— 12; 12—7 
Скворцов Ю. Транспорт для инвали- 
дов 2 — 8 

СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА _____ 


Автомобили 


1—8; 2—30; 3- 
5—30; 6—25; 7 


-25; 4—22; 
-26; 8—30; 


6— 

13 

9—26; 10 


22; 11- 

-31; 12- 

-15 

10— 

10 

Мотоциклы 

4- 

— 22; 5 

—30; 7- 

-26; 

5— 

16 

9 


26; 10- 

-22; 11 

-31 

сим- 


Обучение 


8- 

-30; 12 

— 15 

2— 

12 

Правовые вопросы 

2- 

— 30; 3 

— 25; 5- 

-30; 

11 — 

11 

6 

— 25; 7 

— 26; 8- 

-30; 

1__ 

16 

9 


26; 10- 

-22; 12 

— 15 


31 


Прочие вопросы 1 — 8; 2 — 30; 3 — 25; 

4—22; 5—30; 6—25; 7—26; 
8—30; 10—22; 11—31; 12—15 

ПО ПИСЬМУ ПРИНЯТЫ МЕРЫ 

8—32; 9—32 

ПОСЛЕ ВЫСТУПЛЕНИЯ ЖУРНАЛА 

«Дважды два... не в нашу пользу* 9 — 19 

«Десять часов на соринку в жикле- 
ре* 5—5 


«И все-таки они ездят* 5 — 11 

Критика признана правильной 4 — 23 

«На пути к морю» Ю — 16 

РАЗНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 

Авторы журнала 2 — 6; 5 — 7 

Велицын Б, Б. Окуджава; «Давайте пони- 
мать друг друга с полуслова* 6 — 19 

Вознюк В. Гигант на колесах 12 — 24 

Гостев И. Начало положил Архан- 
гельск 9 — 32 


Дубовской В. Изобретатели мопеда 12 — 24 


Есть чему поучиться 10 — 13 

Замараев В. Пять тонн туда и обрат- 


но 



] 

2— 

13 

Молибден и износ 




8— 

14 

На «Татре* вокруг 

света 



9— 

10 

Наша обложка 

1—3; 2- 

-2; 

3—3; 

4- 

-2; 


5—3; 6- 

3; 

7-3; 

8- 

-2; 

9— 

2; 10—4; 

11 

—32; 

12- 

-3 

Первоапрельская улыбка художника 

4— 

21 

«Самара* с пылу, с 

жару* 



3— 

18 


Сообща и к взаимной выгоде б — 1 

Филонов М. Мир автомобильных мини- 
атюр 1 — 12 


Г - СПОРТИВНЫЙ 



ГЛОБУС 



мотогонки 

Кубок дружбы социалистических стран 
в нынешнем году разыгрывается в четыре 
этапа. В этом сезоне роль лидеров игра- 
ют венгерские и кубинские гонщики. Про- 
шлогодние победители болгарин Б. Николов 
(класс 125 см^), гонщик из ГДР И. Керер 
(класс 250 см'’) и кубинец Э. Ченсано (класс 
250 см’ «кубковый» — производства социа- 
листических стран) не смогли удержать за- 
нятые позиции. 

I этап (ПНР). Класс 125 см’: 1. Ф. Рин 
(ГДР), МЦ; 2. Л. Хадьмаши (ВНР), МБА; 3. Р. 
Айзстраутс (СССР), «Вихур*. Класс 250 см’: 

1. Я. Сабо (ВНР); 2. А. Чеч (ВНР); 3. Л. Хадь- 
маши (ВНР), все — «Ямаха*. Командный за- 
чет: 1. ВНР; 2. ГДР; 3. ЧССР; 4. ПНР; 5. 
СССР. 

Класс 250 см’ «кубковый». Личный зачет: 
1. X. Ласо (Куба), 43. Командный зачет: 
1. Куба; 2. ПНР; 3. СССР; 4. ВНР; 5. ЧССР; 
6. СРР. 

II этап (ЧССР). Класс 125 см’: 1. Хадьма- 
ши; 2. Чеч; 3. Я. Шафранек (ЧССР), МБА. 
Класс 250 см’: 1. А. Хармати (ВНР), «Яма- 
ха*; 2. Чеч; 3. Хадьмаши. Командный зачет: 

1. ВНР; 2. СССР; 3. ЧССР; 4. ГДР; 5. ПНР. 
Класс 250 см’ «кубковый». Личный зачет: 

1- М. Фройдемберг (ГДР), МЦ; 2. А. Приеди- 
тис (СССР); 3. Ю. Рандла (СССР), оба — 
«Вихур». Командный зачет: 1. СССР; 2. ГДР; 
3. ПНР; 4. ЧССР; 5. ВНР. 

III этап (СРР). Класс 125 см’: 1. Б. Нико- 
лов (НРБ), МБА; 2. Хадьмаши; 3. Л. Поляк 
(ЧССР), МБА. Класс 250 см’: 1. Хармати; 2. 
А. Галанский; 3. Ю. Раудсик (оба — СССР), 
оба — «Вихур*. Командный зачет: 1. СССР; 

2. ВНР; 3. ЧССР; 4. СРР; 5. ГДР; 6. НРБ; 7. 
ПНР. 

Класс 250 см’ «кубковый». Личный зачет: 

1. X. Ласо; 2. Н. Риверо; 3. Р. Англес (все — 
Куба), все — 43. Командный зачет: 1. Куба; 

2. СССР; 3. ГДР; 4. ВНР; 5. СРР; 6. ПНР; 7. 
ЧССР. 

РАЛЛИ 

Финишировал розыгрыш Кубка дружбы 
1987 года. Эта серия соревнований про- 
водится с 1971 года. Третий и пятый этапы 
ралли «Золотые пески* и «Рейд Польский* 
одновременно шли в зачет Кубка дружбы, 
а также первенства Европы. Сильнейшим 


в абсолютном зачете в НРБ был бель- 
гийский экипаж П. Снайдере — Д. Ко- 
лебундерс на «Лянча-Дельта-ХФ-4Х 4», а в 
ПНР — венгры А. Ферьянц — Я. Тандари 
на « Ауди-купе-кваттро*. 

III этап (НРБ). Личный зачет: 1. Г. Пет- 
ров — А. Иорданов (НРБ); 2. В. Блахиа — 
П. Схованек (ЧССР); 3. С. Вукович — А. 
Звингевиц (СССР); 4. И. Райссар — Р. Талвар 
(СССР), все — ВАЗ— 2105-ВФТС. Команд-, 
ный зачет: 1. СССР; 2. НРБ; 3. ЧССР; 4. СРР; 
5. ВНР. 

• IV этап (СРР). Личный зачет: 1. В. Соотс — 
Т. Путмакер (СССР), ВАЗ— 2105-ВФТС; 2. П. 
Сибера — П. Гросс (ЧССР), «Шкода-ІЗОЛР»; 

3. Р. Рюйтель — Т. Вунн (СССР); 4. Петров — 
Иорданов; 5. 3. Пипота — Т. Шедивый 
(ЧССР), «Шкода-ІЗОЛР»; 6. Н. Больших — 
И. Больших (СССР), ВАЗ — 2105-ВФТС. Ко- 
мандный зачет: 1. СССР; 2. ЧССР; 3. НРБ. 

V этап (ПНР). Личный зачет: 1. Э. Тумаля- 
вичус — П. Видейка (СССР); 2. И. Таммека — 
А. Кулгевеэ (СССР); 3. Р. Береснявичус — 
А. Шалкаускас (СССР), все — ВАЗ — 2105- 
ВФТС; 4. Сибера — Гросс; 5. Райссар — 
Талвар; 6. Петров — Иорданов. Команд- 
ный зачет: 1. СССР; 2. НРБ; 3. ПНР; 4. ГДР. 

Итоговый результат. Личный зачет: Си- 
бера — Гросс (ЧССР) — 95 очков; 2. Пет- 
ров — Иорданов (НРБ) — 79; 3. Н. Боль- 
ших — И. Больших (СССР) — 62; 4. Соотс — 
Путмакер (СССР) — 55; 5. Райссар — Тал- 
вар (СССР) — 53; 6. Пипота — Шедивый 
(ЧССР) — 48. Командный зачет: 1. СССР — 
35 очков; 2. ЧССР — 26; 3. НРБ — 22; 4. 
ПНР — 14; 5. СРР — 10; 6. ВНР — 10; 7. 
ГДР — 9. 

* 

На первенстве мира доминируют экипажи, 
выступающие на полноприводных автомоби- 
лях, причем финны Канккунен и Ален, а так- 
же итальянец Биазон по сумме очков значи- 
тельно опережают своих соперников. 

VII этап (США): 1. Ю. Канккунен — Ю. 
Пииронен (Финляндия); 2. М. Биазон — Т. 
Сивьеро (Италия); 3. М. Ален — И. Кивимяки 
(Финляндия), все — « Лянча- Дельта-ХФ- 

4УД*; 4. Р. Миллен — Д. Бельфлер (США), 
«Мацуда-323*; 5. П. Алессандрини — А. 
Алессандрини (Италия), « Лянча- Дельта- ХФ- 
4УД*; 6. Б. Вальдегаард (Швеция) — Ф. 
Галахер (Англия), «Тойота-супра*. 

VIII, этап (Новая Зеландия): 1. Ф. Витт- 
ман — И. Паттерман (Австрия), «Лянча- 
Дельта-ХФ-4УД*; 2. К. Эрикссон (Швеция) — 
П. Дикман (ФРГ), « Фольксваген-го льф- 
ГТИ-16*; 3. Боурн — Эггльтон (Новая Зе- 
ландия), «Субару-РИкс-турбо*. 

Сумма очков после восьми этапов. Лич- 
ный зачет: Канккунен — 72; Ален — 60; 
М. Биазон (Италия) — 54; Ж. Раньотти 
(Франция) — 37; Эрикссон — 36; X. Мик- 
кола (Финляндия) — 32. Зачет марок: «Лян- 
ча* — 114; «Ауди* — 62; «Фольксваген» — 
47. 
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ЭКЗАИЕН НА ДОМУ 





Ответы на задачи, помещенные на 
4-й стр. вкладки. 


Правильные ответы 
11, 12, 14, 17. 


2, 4, 7. 9, 


I. На пути следования водителя 
перед вторым светофором есть стоп- 
линия. В этом случае водитель дол- 
жен руководствоваться сигналами 
и этого светофора (пункт 14.5). 

II. При отсутствии знаков приори- 
тета и такой перекресток является 
пересечением равнозначных дорог. 
Стало быть, водители безрельсовых 
транспортных средств определяют 
очередность проезда по «правилу пра- 
вой руки* (пункт 14.11). 

III. Водитель самосвала находится 
на главной дороге и перед двумя 
другими водителями имеет преиму- 
щество, а водитель автобуса обязан 
пропустить и приближающегося спра- 
ва мотоциклиста (пункт 14.12). 

IV. Когда-то Правила запрещали 
буксировку, если в качестве буксира 
использовался автомобиль с при- 
цепом. Сейчас такого требования в 
них нет (пункт 20.5). 

V. Велосипедист имеет преимуще- 
ство, так как движется по главной 
дороге. О том, что она главная, го- 
ворит знак 2.2, который мы видим за 
перекрестком: конец главной дороги 
должен быть отмечен именно этим 
знаком (пункт 14.10 и приложение 1, 
пункт 2). 

VI. Вне населенных пунктов стоянка 
запрещена ближе 100 метров в обе 
стороны от железнодорожного пе- 
реезда, а о том, что в данном слу- 
чае такого разрыва нет, можно судить 
по знакам 1.3.1, которые устанавли- 
ваются непосредственно перед желез- 
нодорожным переездом (пункт 13.8). 

VII. Показанный маневр не явля- 
ется обгоном, так как водитель авто- 
мобиля не занимает проезжую часть 
встречного направления движения, а 
обычное опережение одним водите- 
лем другого не запрещено и в зоне 
перекрестка (пункты 2 и 12.3). 

VIII. Обязанность находящихся на 
второстепенной дороге уступить тем, 
кто движется по главной, лежит и 
на водителе трамвая. Поэтому преиму- 
щество в показанной ситуации он 
имеет только перед водителями лег- 
ковых автомобилей (пункты 14.1 и 
14.10). 
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РЕССОРЫ К ПРУЖИНАМ 


У мытищинского грузового прицепа ММ3 — 
81021 в результате длительной эксплуатации 
(с 1976 года) сильно сели пружины подвески 
Поскольку приобрести новые для замены не- 
возможно, я подложил под ось прицепа в 
местах крепления пружин по три листа (ко- 
ренной и два следующих) от старых рессор 
«Волги», как показано на рисунке, закрепив 
их стремянками. Они не только восстано- 
вили подвеску колес, но и более благопри- 
ятно перераспределили нагрузку на раму 
(каркас) прицепа. 

Конечно, здесь можно использовать разное 
количество листов от любых рессор, в зави- 
симости от степени усталости пружин, мас- 
сы перевозимого груза и качества дорог. 

В. НЕИМДРК 

г. Москва 



Установка рессоры на ось прицепа. 


СИГНАЛ ВКЛЮЧЕНИЯ 


У ВАЗ— 2108 положения рычага при вклю- 
чении первой и задней передач очень 
близки, поэтому нередко их путают, особен- 
но в первое время. Чтобы избежать такой 
неприятности, я соединил выключатель света 
заднего хода с контрольной лампой уровня 
жидкости в бачке гидропривода тормозов, 
как показано на схеме. И теперь, когда 
включится задняя передача, загорается лампа 
с надписью на светофильтре «Стоп». 

Ю. БУРЛАКОВ 



Схема подключения сигнализации: 1 — лампа 
света заднего хода; 2 — реле РС702; 3 — 
датчик уровня жидкости; 4 — сигнальная 
лампа уровня жидкости; 5 — выключатель 
света заднего хода. 


ПУСК ОБЛЕГЧАЕТСЯ 


В холодную погоду для облегчения пуска 
двигателя у мотоцикла ЯВА-638 (если не 
помогает устройство для обогащения смеси 
в карбюраторе) я полностью опускаю дрос- 
сельную заслонку, отворачивая упорный 
винт. После пуска и прогрева двигателя 
возвращаю винт в прежнее положение, то 
есть обеспечивающее устойчивые обороты 
холостого хода. Чтобы не пользоваться от- 
верткой, я надел на головку колпачок. 

О. МАТВЕЕВ 

г. Новосибирск 


ПРЕДУПРЕЖДАЕТ ПОЛОМКУ ЗАМКА 


Нередко на крышке багажника у «Моск- 
вича» (особенно такси) вместо замка зияет 
дыра. Дело в том, что замок нормально рабо- 
тает,*если его отпирают, поворачивая ключ или 
рукоятку (рычаг) вправо, по часовой стрелке. 
Если же крутят в обратную сторону, как это 
часто делают пассажиры, ломается возврат- 
ная пружина, после чего рукоятка начинает 
болтаться, а с ней и прижимаемая ею крыш- 
ка лючка. В худшем случае ломается хвосто- 


вик рычага или кулачок. Замок снимают, а 
приобрести новый не могут. 

Чтобы исключить его повреждение, я изго- 
товил шайбу-упор 4 (см. рисунок), отогнутый 
ус которой не позволяет повернуть рычаг зам- 
ка влево. Вот уже два года замок работает 
исправно, а раньше за такой же срок приш- 
лось сменить два. 

С. сончик 

Гродненская область, 
г. Слоним 
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И УКАЗАТЕЛЬ И ВОЛЬТМЕТР 


Замок крышки у багажника «Мос- 
1 — кулачок; 2 — возврат- 
; 3 — хвостовик рыча- 
4 


квича»: 
иая пружина; 

шайба-упор; 5 — рычаг. 


га; 


Не нова идея использовать указатель 
уровня топлива в баке автомобиля еще и в 
роли вольтметра. Для этого достаточно 
при помощи кнопки или тумблера подклю- 
чить его к бортовой сети. Но показания 
вольтметра в этом случае будут очень гру- 
быми, и такая переделка не имеет смысла. 

Чтобы повысить чувствительность указателя 
вольтметра, я на ВАЗ — ^^2101 включил в 
цепь два элемента: стабилитрон ѴО (КС-139А, 
можно 2С-139А или КС-1 33 А) и резистор, 
как показано на рис. 1. Сопротивление ре- 
зистора (К — 30 — 35 Ом) я подобрал так, 
чтобы при напряжении 14 В стрелка ука- 
зателя располагалась посредине шкалы (1/2 
бека). При проверке оказалось, что по точ- 
ности мой вольтметр не уступает заводскому, 
которым комплектуются ВАЗ — 2105 и неко- 
торые иные модели. 

Теперь о другой системе — контроля за 
работой генератора. В нее входят реле 
РС702 и лампочка, которая горит, когда 
генератор не работает, точнее, когда его 
напряжение ниже напряжения аккумулятор- 
ной батареи. Теперь же об этом можно 
судить по показанию вольтметра, а реле 
имеет смысл использовать для блокировки 
ошибочного пуска двигателя. 

Переделка схемы проста. Снимаем провод, 
соединяющий вьшоды «86» и «87» реле, а 
красный провод, идущий от вывода «50» зам- 
ка зажигания к тяговому реле стартера, 
разрываем и пропускаем через вьшоды «87» 
и «30/51» реле РС702, как показано на рис. 2. 


Подсоединение диода О (Д242... Д248 и 

других, схожих по характеристике) значи- 
тельно ослабляет искрение между контак- 
тами замка, сберегая их, что было предло- 
жено ранее в «Советах бывалых». 

Теперь включить стартер при работающем 
двигателе не удастся. 


Л. БУТЕНАС 

Литовская ССР, 
п. Вепряй 


Рис. 1. Схема 
включения 
указателя 
уровня топли- 
ва: 1 — ука- 
затель; 2 — 

кнопка. 
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разъем 


Рис. 2. 
Схема 
подклю- 
чения 
реле. 


ВТУЛКИ ПРОТИВ ЗАГРЯЗНЕНИЯ 


У ВАЗ^ — 2101 после девяти лет эксплуата- 
ции и пробега более 200 тысяч километров 
стала подтекать тормозная жидкость, сначала 
в колесных цилиндрах, затем в главном и почти 
одновременно — - в цилиндрах сцепления. 

Разобрав все эти узлы, я обратил внимание 
на продольные риски, расположенные глав- 
ным образом на нижней части манжет, порш- 
ней и зеркале цилиндров. Они указывали на 
то, что 8 тормозной жидкости содержатся 
твердые осаждающиеся частицы — мелкий пе- 
сок. Он попал в бачки с жидкостью из-за на- 

1 2 3 


рушения герметичности резиновых мембран 
на их пробках. 

Приобрести новые диафрагмы или пробки 
в сборе не удалось, поэтому я поступил так. 
Выточил из пластмассы три втулки 4 (см. рису- 
нок), отрезал диафрагму от фланцевой части 
и закрепил ее на втулках нитками. Фланцы, ес- 
ли они целые, можно использовать в качест- 
ве прокладок под втулкой. 

После ремонта цилиндров, замены манжет 
и тормозной жидкости, переделки пробок 
гидроприводов тормозной системы и выклю- 
чения сцепления все узлы работают нормаль- 
но и жидкость не загрязняется. 

Л. СЕЯНС 



г. Рига 


Переделка пробки; 1 — 

компенсационное отвер- 
стие; 2 — пробка; 3 — про- 
кладка; 4 — втулка; 5 — 
бандаж из ниток; 6 — горло- 
вина бачка; 7 — резиновая 
диафрагма. 











Индекс 70321 


Цена 1 руб. 







НИК тока — 10 серебряно- цинковых 

батарей. 

Во время заездов, состоявшихся в 
сентябре 1977 года, на машине показаны 
два всесоюзных рекордных результата 
для электромобилей класса до 500 кг. 
Они не превышены до настоящего 
времени: на дистанции 1 километр со 
стартом с хода Д. Сильчик достиг 
средней скорости 161,7 км/ч, а А. Аб- 
шилава на 1 километр со стартом с 
места — 115,8 км/ч. 

Год постройки — 1977; количество 
мест — 1; двигатель: тип — электри- 
ческий, мощность — 10 кВт; колесная 
база — 2800 мм; колея колес: перед- 


Лаборатория спортивных автомобилей 
харьковского автомобильно-дорожного 
института (ХАДИ) в течение многих лет 
занимается постройкой машин, предназ- 
наченных для побития рекордов ско- 
рости. В числе их и гоночный автомо- 
биль ХАДИ — ІЗэМ. Разработка этого 
оригинального рекордно-гоночного авто- 
мобиля с электродвигателем стала темой 
коллективного дипломного проекта груп- 
пы студентов института. Постройка шла 
под руководством заслуженного мастера 
спорта СССР, рекордсмена страны В. Ни- 
китина. 

В основу ХАДИ — ІЗэМ был положен 
один из вариантов рекордно-гоночного 


реактивного автомобиля ХАДИ — 9 более 
ранней постройки. Дизайн машины, под- 
чиненный задаче обеспечить минималь- 
ную лобовую площадь при высоких 
аэродинамических показателях, разрабо- 
тал преподаватель М. Шапошников. 

Автомобиль оснащен кузовом из стек- 
лопластика, электродвигателем, располо- 
женным в задней части кузова, а также 
независимой подвеской всех колес. Источ- 


них — 360 мм, задних — 700 мм; 
масса в снаряженном состоянии — 350 
кг; наибольшая скорость (расчетная) — 
265 км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч — 9,5 с. 


23. ХАДИ— ІЗэМ 



24. ВАЗ— 2802 


Эта экспериментальная модель — 
одна из нескольких конструкций элек- 
тромобилей, созданных специалистами 
Волжского автомобильного завода. 
ВАЗ — 2802 задуман как доставочный 
фургон для транспортировки небольших 
партий грузов в крупных городах. 
Грузовой контейнер объемом 4,5 м‘^ сде- 
лан легкосъемным и крепится к раме 
четырьмя защелками. Благодаря этому 
один электромобиль может иметь набор 
различных по назначению специализи- 




рованных кузовов. Повышенные требова- 
ния к маневренности и * обзорности, 
вытекающие из назначения машины, 
предопределили наличие вагонной ком- 
поновки и значительного остекления 
кабины. 

Необходимый запас хода ВАЗ — 2802 
(78 км при городском режиме езды) 
обеспечивают никель-цинковые аккуму- 
ляторы общей массой 423 кг. Чтобы 


компенсировать столь значительную мас- 
су, рама электромобиля выполнена из 
алюминиевых профилей. Алюминиевые 
сплавы и пластмассы также использо- 
ваны при изготовлении ряда деталей 
кузова. 

Двигатель размещен в передней части 
электромобиля, ведущие колеса — зад- 
ние. 

Год постройки — 1984; количество 


мест — 2; грузоподъемность — 500 кг; 
двигатель: тип — электрический, мощ- 
ность — 25 кВт; длина — 2500 мм; 
ширина — 1550 мм; высота — 2250 мм; 
база — 2000 мм; колея колес: перед- 
них — 1365 мм, задних — 1350 мм; 
масса в снаряженном состоянии — 1030 
кг; наибольшая скорость — 74 км/ч; 
время разгона с места до 60 км/ч — 
16,8 с. 
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